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Nach Leipzig in den Petershof

Mit grofier Geschwindigkeit strebt unser Messesonder-
zug seinem Fahrtziel enigegen. Unter den milden
Strahlen der Septembersonne gleiten drauBen Wilder,
freundliche Dirfer und abgeerntete Felder voriiber. Auf
einem Viadukt kreuzen wir die belebte Fernverkehrs-
strafle, auf der Kraftwagen hinter Kraftwagen der
Messemetropole zustrebt.

Der Bahnkorper verbreitert sich: Unser Streckengleis
flihrt an einem ausgedehnten Verschiebebahnhof vor-
tiber. Bald darauf durchqueren wir mit vermindertem
Tempo das Vorfeld des Leipziger Hauptbahnhofs. Ab-
gestellte Ziige, rangierende Diesellokomotiven, Schlaf-
und Speisewagen, Dampf- und Elloks tauchen zur
Rechten und Linken auf; piinktlich auf die Minute fah-
ren wir in den Bahnhof ein. Der Strom von Messe-
gisten verteilt sich auf dem langen Querbahnsteig (Wie
schon, dafl es keine Bahnsteigsperren mehr gibt!).

Viele moderne reprisentative Gebiéude sind in den
letzten Jahren im Zentrum entstanden; auch heute ent-
decke ich wieder neue Zdune und Absperrungen, hinter
denen Baukrine eifrig an der Arbeit sind.

Wie immer wihrend der Messewochen herrscht inter-
nationaler Betrieb in den Strafien, in den Messehiu-
sern, in den iberfiillten Gaststitlen: Ausldnder aller
Nationalititen, fremde Sprachen, komfortable Kraft-
fahrzeuge aus vielen Léndern, es ist die erregende
Atmosphiire der weiten Welt, die sich seit 800 Jahren
in Leipzig alljahrlich in stindig steigendem MaBe zu
friedlichem Handel trifft.

Auf dieser Herbstmesse, die am Vorabend der 800-
Jahr-Feier der Stadt Leipzig stattfindet, sind allein
im Petershof auf einer Ausstellungsfliche von 6500 m?2
212 Aussteller der Spielzeugindustrie — davon 6 aus
dem Ausland — vertreten.

Der Messebesucher, der zu den Stinden der Modell-
bahnhersteller im Petershof will, muf} vier Stockwerke
dieses groBen Gebdudes durchlaufen. Zwischen Musik-
instrumenten, Christbaumschmuck und den vielen an-
deren Spielsachen ist die Modellbahnindustrie unter-
gebracht. Zuniichst fihrt man mit dem Fahrstuhl ins
V. Stockwerk (unterwegs hélt er nicht) und ist in der
Musikalien-Abteilung gelandet. Herrliche Flilgel und
Klaviere sowie andere Erzeugnisse des Musikinstru-
mentenbaus unserer Republik sind hier ausgestellt. Tm
IV.Stock sieht es dhnlich aus; doch hier, elwas ver-
steckt, entdecke ich die Vertretung der jugoslawischen
Firma Mehanotehnika-Izola, die ansprechende Modell-
bahnen der Spurweiten HO und N unter dem Namen
~Tempo* produziert. In dem HO-Sortiment sind Nach-
bildungen von Dieselloks und amerikanischen Giiter-
wagen vorherrschend:; gut gelungen ist ein vierachsiger
elektrischer Triebwagen mit Beiwagen der Italienischen
Staatsbahnen. Die Triebfahrzeuge werden auch mit
Mittelschleifer fiir Dreischienengleis geliefert, Neu ist
ein Bauzug — iihnlich der Eggerbahn —, der auf Gleis-
material Spur N verkehrt. Leider wurden bisher dic
Erzeugnisse dieser Firma nichl in unsere Republik ein-
gefiihrt,

Im niichsttieferen Stockwerk kann man schon mehr
Modellbahnmaterial bewundern, Dicht beieinander lic-
gen die Stinde der Firmen Scheffler KG und Auhagen
KG. Beide Firmen sind als Hersteller von Gebiduden
und Hilfsmittein zur Landschaftsgestaltung bekannt.
Bei der Firma Scheffler wird als Neuheil ein zwei-
stiindiger Lokschuppen vorgestelll, dessen Werkstatt-
anbau wahlweise an die rechte, die linke oder die hin-
tere Giebelseite angefiuigt werden kann, je nach dem
Platz, der auf der Anlage zur Verfiigung steht. Sehr
gelungen sind auch die Baume der gleichen Firma. die
einen biegsamen Stamm und ein breites Wurzelgeflecht
als Ful} haben. Sie lassen sich auch auf einer geneigten
Fliche der Anlage gut einpflanzen.

Bei der Firma Auhagen ist zu dem bekannten Sorti-
ment an Modellgebiiuden nichts Neues dazugekommen;
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ebenso bei der Firma Schicht. Der aufl der Friihjahrs-
messe als Neuheit vorgefiihrte, zu den Oberlichtwagen
passende Gepéckwagen ist inzwischen im Einzelhandel
erhiiltlich. Fiir 1966 sollen aber gréBere Uberraschungen
in Vorbereitung sein.

Auf dem Stand der Firma Herr KG lenkt die betriebs-
fahige Schmalspuranlage die Elicke der Messebesucher
auf sich. Das sehr umfangreiche Sortiment der Schmal-
spurbahn in bekannter Qualitit bedarf wohl vorliufig
keiner Erginzung. Auch die Old-Timer-Ellok Baureihe
E 70, deren Triebwerk von der Schmalspurlokomotive
abgeleitet wurde, ist schon einige Zeit im Handel.

Wie immer dicht umlagert ist der Stand von Zeuke &
Wegwerth KG, deren Erzeugnrisse der Nenngrifie TT
einen guten Ruf geniefen. Im Blickpunkt des Besuchers
steht die grofie Schauanlage. Hier ist das sachlich
kiithle Grofistadtbild einer Hochgebirgslandschaft ge-
wichen; man kann eine Hohenentwicklung der Trasse
ahnen, welche die der Gotthard-Siidrampe mit mehre-
ren Kehrtunneln weit in den Schatten stellt! Aber Neu-
heiten gibt es auf der Herbstmesse auch bei dieser
Firma nur in geringem Umfang; im Frithjahr wird
mehr zu erwarten sein. Als Kostprobe wird mir ein
vielseitig verwendbares Relais mit Doppelspulantrieb,
Endabschaltung und zusitzlicher Riickmeldung vorge-
fiihrt. Es hat zwei Wechselkontakte, 146t sich als Pol-
wende- oder Blockrelais einbauen und ist verhiiltnis-
miiig preisglinstig. Gegeniiber den von Bastlern gern
verwendeten Postrelais hat es den Vorteil, mit 16 Volt
Wechselstrom betrieben werden zu kénnen, Die Pak-
kung fir Anfianger — von Zeuke & Wegwerth als
wstartpackung” bezeichnet — wird ab 1966 als ,TT-Su-
perstart” auch mit dem sehr gefillig aussehenden Klein-
Fahrtransformator F1 lieferbar sein. Dieser hat eine Lei-
stung von 3,5...12V - 0,12 A und wird iibrigens auch
von Piko fiir Bahnen der Nenngrifie N verwendet.

Der groBriumige Stand des VEB Piko im II. Stockwerk
ist schon immer einer der Hauptanzichungspunkte im
Petershof gewesen. Ich bin gespannt, was wohl der
Betrieb vom Wunschzettel der Modell- und Spielzeug-
eisenbahner erfiillt haben wiirde. Nun, in der Nenn-
grofe HO wird lediglich ein Kesselwagen und ein
groBler Trafo als Neuheit vorgestellt, Letzterer gibt 1,2 A
fiir Fahrstrom und weitere 1,2 A fiir Zubehor ab und
ist mit Bimetall-Kurzschlulauslésung versehen.

In der NenngroBe N gibt es als Neuheiten den
schon erwiithnten Kleintrafo mit sehr ansprechen-
dem Gehiiuse und einen vierachsigen Kiihlwagen. Den
vierachsigen Niederbordwagen, den zweiachsigen Kes-
selwagen mit verschiedenen, aber nicht modellgemilien
Aufschriften und die in Kiirze lieferbare elektromagne-
tische Weiche fur Gleise der Spurweite N, die im Hin-
blick auf die geringen Abmessungen des Antriebs eine
sehr gute Leistung darstellt, wurden bereits auf der
Frithjahrsmesse gezeigt (sieche Hefte 4 und 5/65). Das
Spur-N-Sortiment ist jedoch noch keineswegs vollstin-
dig: ein grofier Mangel ist das Fehlen von Reisezug-
wagen. Der Modelleisenbahner, der sich flir die Nenn-
grofie N entschied, hat also vorldufig nur die Moglich-
keit, die Fahrgiste auf seiner Anlage in Gliterwagen
oder im Schienenersatzverkehr zu beférdern!
Verbliiffend ist die Gegeniiberstellung der beiden
Ausstellungsanlagen mit nahezu gleichem Gleisplan in
den Nenngriflen HO und N. Die Spur-N-Anlage be-
notigt nur ein Drittel der Fliche der griBeren Spur-
weite! Die Frage, ob sich auch bei uns diese Nenngrofie
durchsetzen wird, hdngt von der Giite der Konstruk-
tion, der Qualitit der Ausfiihrung und wohl auch vom
f‘.ingchen auf die verstindlichen Forderungen der Kiiu-
er ab.

In unmittelbarer Nachbarschalt unseres grofiten volls-
cigenen Modellbahnbetriebes stehen Vitrinen mil
schin gestalteten Modellgebiiuden und Bahnhéfen. Es
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Bild | TT-Lok E 499.0 der CSD, von der Firma Glit-
zold KG bereits auf der Friihjahrsmesse gezeigt,
unter einer Fahrleitung der PGH .Eisenbahn-Modell-
bau* Plauen. Die Fahrleitung war jedoch nur ein
Handmuster und soll erst im ndchsten Jahr auf der
Messe offiziell vorgestellt werden,

T T

424

)

Bild 2 Der VEB Piko stellte
neue Kesselwagen in der
Nenngréfle HO vor (auf
unserem Foto undekoriert).

Bild 3 Bereits zur Frih-
jahrsmesse zeigte TeMos
(Franzke KG) diese Diesel-
lok-Behelfstankstelle, je-
doch mit einem anderen
Widrterhduschen.

Bilder 4 und 3 Fiir die
Freunde der Nenngrofie TT
brachte Zeuke ein neues
Umschaltrelais und die PGH
~Eisenbahn-Modellbau*

Plauen eine Briicke heraus.

Bild 6 Vom VEB Spezial-
pragewerke Annaberg-Buch-
hol: stammt diese Feuer-
wehr in HO mit einer auf
4fache Linge ausfahrbaren
Leiter,
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Bild 7 Das Odeon-Kino und moderne Hduser
in der Nenngréfe N stellte der VEB Olbern-
hauer Wachsblumenfabrik (OWO) aus.

Bild 8 In der Nenngréfie N zeigte der VEB
Piko als Neuheit diesen vierachsigen Kiihi-
wagen.

Bild 9 Mit den Beschriftungen ,Ole* und
«Benzin® waren die bereits zur Friihjahrs-
messe vorgestellten N-Kesselwagen des VEB
Piko versehen.

nicht zugrop
nicht zu klein

gerade richtig

Bild 10 Diesen Prellbock brachte die Firma Kldtzner aus
Glauchau mit nach Leipzig, durch den das N-Sortiment wieder
um _eine Kleinigkeit vergréfert wird.
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ist der Stand des VEB OWO. Als Neuheit kann man
ein modernes Gebdude mit grofen plastik-verglasten
Fenstern bewundern, das als Kino auf der Modellbahn-
anlage zum Besuch einladt.

Wegen der gediegenen Ausfiihrung und der modell-
gerechten Gestaltung und Farbgebung erfreuen sich die
TeMos-Modelle, Firma Franzke KG, auch im westlichen
Ausland groBer Nachfrage. Neu im HO-Sortiment ist
hier eine Giiterabfertigung und ein moderner zwei-
stindiger Lokschuppen, der besonders fiir Diesel- und
Elloks geeignet ist. Die grofien Seitenfenster geben einen
Blick ins Innere des Hauses frei. Er wird im 1. Halbjahr
1966 gefertigt und im 2. Halbjahr als Bausatz lieferbar
sein, Neu ist ferner ecin Haltepunkt in den Nenn-
groBen HO, TT und N.

Die Firma Dahmer KG zeigt dic gleichen Modelle wie
zur Friihjahrsmesse. Neu ist eine kleine, sehr preis-
werte Strallen- oder Bahnsteigleuchte mit Plastikfull,
die sicher gern gekauft werden wird.

Die zuletzt genannten beiden Firmen haben ihren
Stand im I. Geschol3 des Pelershofes. Ein Rundgang
durch dieses Stockwerk ist fiir den Modelleisenbahner
auch immer sehr lohnend, schon durch den Stand der
Firma Giitzold KG. Eine kleine, aber gut ausgestattete
Anlage, auf der die beliecbten Erzeugnisse dieser Firma
abwechselnd ihre Runden drehen, zieht die Vorliber-
gehenden an. Hier kann man auch die erstmals zur
Frithjahrsmesse gezeigte Ellok der CSD in der Nenn-
groffe TT sehen, die aul einem mit einer sehr zart aus-
gefiihrten Fahrleitung versehenen Gleis liuft. Diese
Fahrleitung ist noch ein Handmuster, wird aber hof-
fentlich im néchsten Jahr von der PGH Plauen auf den
Markt gebracht werden. Auch die Firma Giitzold will
ihre HO-Kunden im niichsten Jahr mit einer neuen
Lok erfreuen, die bei den Modelleisenbahnern eine
Liicke in der modernen Zugfiorderung ausfiillen wird.

Die Firma Rarrasch KG zeigt ein vollstindiges Sorti-
ment an Form- und Lichtsignalen der Nenngrifien HO,
TT und N, wobei fiir die Formsignale ein bew#hrter
Doppelspulantrieb mit Selbstabschaltung, dhnlich dem
TT-Weichenantrieb von Zeuke & Wegwerth, eingebaut
ist. Die Auswechselbarkeit des Signalmastes gestattet,
den Antrieb fiir verschiedene Nenngréflen zu verwen-
den. Fiir Nenngrofle N nimmt man den gleichen Mast
wie fiir TT, nur mit einem kleineren Fliigel. Der An-
trieb kann in diesem Falle in einer verhiltnismiBig
einfachen Weise auch unter der Anlagenplatte montiert
werden.
Ein weiterer Messestand mit Modellbahnzubehor ist
der Gemeinschaftsstand der Firmen Klétzner aus Glau-
chau und der PGH ,Eisenbahn-Modellbau“ aus Plauen.
Von den ausgestellten Briicken der PGH Plauen fillt
besonders eine neue 40 em lange Fachwerkbriicke mit
unten liegendem Tragwerk auf, die in ihrer eleganten
Form bei ausreichender Durchfahrthéhe manche Mo-
dellbahnanlage vorteilhaft bereichern wird. In der Vi-
trine der Firma Kldtzner kann man einen Dorfbrun-
nen in HO mit flieBendem Wasser bewundern.
Eine groBle Anzahl von Strallenfahrzeugen verschie-
denster Art ist bei der Firma VEB ESPEWE und der
englischen Firma Matchboxr zu sehen. Wihrend bei
Matchbox noch nicht zu erfahren ist, welche Modelle
importiert werden, ist das Sortiment des VEB Spezial-
priagewerke Annaberg-Buchholz ohne Einschrinkung im
Fachhandel erhiltlich. Neu ist hier das Modell eines
Panzers und das einer Feuerwehr mit ausziefibarer
Drehleiter in der Nenngrifie HO.
Als Bilanz dieser Herbstmesse auf dem Modellbahnsek-
tor kann festgestellt werden, dall das Angebot an Neu-
heiten im Verhiltnis zur Frithjahrsmesse nicht sehr
umfangreich ist. Der Grund ist sicher nicht nur die im
Februar stattfindende Niirnberger Spielwarenmesse, zu
der vielleicht manches Modell zuriickgehalten wird, son-
dern auch die Tatsache, daf} sich viele Modelle im lau-
fenden Planjahr noch in der Entwicklung befinden und
als Neuheiten zur Friihjahrsmesse vorgestellt werden
sollen. Hoffen wir also auf ein gutes Angebot im kom-
menden Friithjahr!

Hansotto Voigt, Dresden—WH
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Bild 11 In den Nenngrifien HO0, TT und N
hrachte TeMos (Franzke KG) den Haltepunkt
Birkenhain heraus,

Bild 12 Dieser moderne Diesellok-Schuppen in
Ho ist ebenfalls von TeMos.

Bilder 13 und 14 Pappeln und einen Lokschup-
pen mit Anbau offerierte die Firma Scheffler KG
den Modelleisenbahnern.,

Bild 15 Der Dorfbrunnen ven der Firma Klotz-
ner, Glauchau, stellt eine nette Bereicherung
des Modell-Dorfes dar (Nenngriffie Huo),

Fotos:
G, Illner, Leipzig
Werkfoto ESPEWE (1)
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Modelle aus
Jugoslawien

Von der Firma
MEHANOTEHNIKA
IZOLA

auf der Messe
vorgestellt.
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Schenk &
auch
einFachbuch

Gerhard lliner | Albert G, Schuchardt

50 Jahre Leipzig Hauptbahnhof

Von der Geschichte der Leipziger Eisenbahnen
und ihren Bahnhofen ausgehend, werden die Ent-
stehung, die Baugeschichte, die Zerstérung und
der Wiederaufbau des groBten europdischen
Kopfbahnhofs aufgezeigt.

Abbildungen von den Vorldufern des heutigen
Empfangsgebdudes und Darstellungen iiber sei-
nen Neu- und Wiederaufbau gehen dem um-
fangreichen Bildteil voraus, der die Begegnung
mit diesem Weltbahnhof bei Tag und Nacht als
fesselndes Erlebnis widerspiegelt.

Etwa 124 Seiten, 101 Abbildungen, Halbleinen
cellophaniert etwa 9,80 MDN

Giinter Fromm
Bauten auf Modellbahnanlagen

Das Buch erméglicht es dem Modellbahnfreund,
unter einer groBen Anzahl beschriebener und
skizzierter Gebdudemodelle der verschiedensten
Baustile zu wdhlen, Der Autor, Baufachmann der
Deutschen Reichsbahn, vermittelt Grundkennt-
nisse liber den Eisenbahnhochbau, unterrichtet
iiber die moglichen Bauweisen und unterstiitzt
den Bastler durch praktische Winke und Rat-
schldge.

Das Buch enthalt Baubeschreibungen und Bau-
pline von HO-Gebdudemodellen des Betriebs-
und Maschinendienstes sowie Anlagen des Per-
sonen- und Giiterverkehrs.

180 Seiten, 95 Abbildungen, 46 Anlagen, Halb-
leinen 17,— MDN
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Klaus Gerlach
Modellbahn-Handbuch

In der bisher erschienenen Modellbahn-Literatur
wurden nur Teilgebiete bzw. spezielle Zweige die-
ser Fachthematik dargestellt. Dieses Buch behan-
delt erstmals die gesamten Gebiete des Modell-
eisenbahnbaus — von der Wahl des Motivs bis zu
den Fragen der Standardisierung. Es hat den
Charakter eines Nachschlagewerkes und wird so-
wohl dem Anfdnger als auch dem Fortgeschritte-
nen beim Eigenbau von Modellbahnanlagen ein
wertvoller Ratgeber sein,

364 Seiten, 285 Abbildungen, Leinen 16,80 MDN

Klaus Gerlach
Fur unser Lokarchiv

Mit diesem Band wurde der Dampflokomotive ein
Denkmal gesetzt. Das Nachschlagewerk gibt einen
Uberblick iiber alle Einheits- und viele Lander-
bahnlokomotiven sowie alle Sonder-, Rekonstruk-
tions- und Umbauloks beider deutscher Bahnver-
waltungen. Aufgenommen wurden 88 Dampfloko-
motiven mit Beschreibungen, Fotos, MaBskizzen
und technische Daten. Im Anhang sind die ver-
schiedenen Teile der Lokomotiven dargestellt
sowie ihre Aufgaben und Wirkungsweisen er-
ldutert.

248 Seiten, 209 Abbildungen, Halbleinen 12,—~MDN

Flieger-Jahrbuch 1966

Eine internationale Umschau der Luft- und Raum-
fahrt

Herausgegeben von Heinz A. F. Schmidt

Von namhaften Sachkennern verfaBt und reich
illustriert, bietet dieser neunte Band der reprdsen-
tativen Jahrbuchreihe wieder viel Wissenswertes
fiir Fachleute und fiir Flugbegeisterte, Aus den
vielfdltigen Problemen der Luft- und Raumfahrt
wurden Beitrdge von internationaler Bedeutung
aufgenommen,

168 Seiten, 250 Abbildungen, Leinen 15,— MDN

Zu bestellen bei jeder Buchhandlung
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Die Miihlkreishahn - eine¢

KURT WAIS, Linz/Donou = HANS KUHNE, Berlin

Wer in Linz an der Donau am Hauptbahnhof steht und
irgendwohin in das Miihlviertel, die herrliche Gegend
zwischen Donau, deutscher und tschechoslowakischer
Grenze, fahren will, kann sich zwar dort eine Fahr-
karte kaufen, aber auf den Bahnsteig gehen und einen
Zug etwa nach Rottenegg, Neufelden oder Aigen-
Schligl besteigen, das kann er nicht. Dazu muf} er per
Strallenbahn oder Taxi von Linz Hbf durch die Stadt
tiber die Donau zum Bahnhof Urfahr — seit 1962 Linz-
Urfahr — fahren, erst dort kann er seine Reise mit der
nun schon iiber 75 Jahre verkehrenden Miihlkreisbahn
antreten. Dies ist eine der Eigenheiten, die diese Bahn
so aus dem gewohnten Rahmen fallen 14063t,

Um das Wirtschaftsleben in Oberosterreich zu fordern,
d. h. der Landwirtschaft, dem Gewerbe und der begin-
nenden Industrie eine Wettbewerbsfihigkeit zu schaf-
fen, leistete bereits 1869 ein AusschuBl Vorarbeiten fiir
eine normalspurige Bahn, die das obere Miihlviertel er-
schlieBen sollte. Es dauerte Jahre, bis die verschiedenen
lokalen Interessengruppen sich auf einen Plan einigten,
und erst 1887 wurde endgiiltig mit dem Bau begonnen.
Bereits nach 16 Monaten wurde die 57,5 km lange
Strecke erdffnet. Wer das Terrain der Bahn kennt, weild
diese imposante Leistung osterreichischer Ingenieure
und Arbeiter noch heute zu schitzen.

Zu dieser Zeit bestand noch kein Anschlufi der Bahn
an das Netz der Staatsbahnen; die ersten Lokomotiven
und Wagen der Mihlkreisbahn wurden durch Spe-
ditionsunternehmen nach Urfahr transportiert. Erst im
Jahre 1900 wurde eine Verbindungsbahn geschaffen, die
allerdings — und das auch heute noch — nur fiir Lok-
leerfahrten, Dienstfahrten oder zur Uberstellung von
Giiterziigen dient; Reiseziige von Urfahr nach Linz Hbf
verkehren eigenartigerweise nicht.

Ausgangspunkt der Miihlkreisbahn war und ist Urfahr,
zur Zeit des Baubeginns eine selbstindige Gemeinde,
seit 1919 durch Eingemeindung zu Linz, der Landes-
hauptstadt Oberosterreichs, gehtrend und den ndrdlich
der Donau gelegenen Teil der Stadt bildend. Die Strek-
kenlinge betrigt ohne Einbeziehung der Verbindungs-
bahn 57,585 km. Vom Bahnhof Urfahr fiihrt die
eingleisige Trasse unter teilweiser Benutzung einer
OrtsstraBle zum linken Donauufer und folgt diesem,
zwischen einer Bundesstrafle und dem FluBl verlau-
fend, stromaufwiirts. Sie macht fast jede StraBenkriim-
mung und -neigung mit, so dal kaum eine lingere
Gerade oder Ebene anzutreffen ist. Bei Diirnberg ver-
liBt die Strecke durch einen kleinen Felseinschnitt den
Strom und fiihrt nérdlich von Ottensheim im unteren
Auslauf des Rodltals nach Rottenegg. Dieser Teil ist der
einzige fast ebene Abschnitt, hier verliduft auch die
lingste Gerade der ganzen Strecke mit etwa 1,3 km
Linge. Bei Rottenegg holt die Bahn in groBem Bogen
zur Einfahrt in den sogenannten ,Sauriissel® aus, dem
steilsten und schwierigsten Streckenteil mit Steigungen
bis zu 46% (zum Vergleich: Semmering 25%, Arl-
berg 27-31"%;, Tauernbahn 25-29%). Das enge Tal
erzwingt eine kurvenreiche Streckenfithrung, Bogen
folgt auf Gegenbogen, auf Zwischengrade muflite meist
verzichtet werden. Die stidndige Feuchtigkeit des Tals,
besonders aber der Laubfall, schaffen ZuBerst ungiin-
stige Adhisionsbedingungen.

Uber Gerling fithrt die Strecke in miBiger Steigung
weiter, um in neuerlichem Anstieg wvon iiber 30%,
in Neuhaus-Niederwaldkirchen ihren ersten hichsten
Punkt zu erreichen (556 m 1. M.). In immer steiler wer-
dendem Abstieg erreicht die Trasse dann das Tal der
Grofien Miihl = daher Miihlviertel —, das sie in kiihner,
in den Steilhang eingeschnittener Anlage bei Neufelden
erreicht. An der Staumauer des Kraftwerks Partenstein




ler steilsten Adhiisionshahnen Europas

Jeaesnan nopora naiiona «MwabKpeiia» — ona CcaMMx
KpyTeiX obbiknosennnx Aea. Jlop. Esponm
The “Miihlkreisbahn* — One of the most steeps

adhesion-railways of Europe

Le chemin de fer de «Mulkreis» — un des les escarpés
chemins de fer d'adhésion de I'Europe

vorbei geht es durch zwei kurze Tunnel bei Langhalsen
und Piirnstein in méBiger Steigung entlang der Grofien
Miihl zum Bahnhof Haslach. AnschlieBend verlidfit die
Strecke das Miihltal und erklimmt, durch Waldhéinge
fithrend, die Steigung nach Rohrbach (iiber 30%), dem
hichsten Punkt der Bahn (622 m ii. M.). Uber Wiesen
und Felder, meist neben der Strafle, fdllt die Trasse
wieder iiber Opping zur Grollen Miihl ab, {iberquert
diese und steigt kurz zum Endpunkt Aigen-Schligl an.

Eine Fahrt mit der Miuhlkreisbahn kann schon vom
landschaftlichen Gesichtspunk{ her ein Erlebnis fiir
jeden Eisenbahnbegeisterten sein: der Donaustrom mit
seinen steilen Felsufern, teils wilde, teils freundlich-
ruhige Bach- und FluBtiler, kiihle Hochwiilder, Wiesen
und Felder, jedoch kaum eine Ortschaft, da diese meist
abseits der Bahn auf Bergkuppen liegen — das alles
fithrt zu teilweise malerischen Verschmelzungen von
Technik und Landschaft.

Die Bahnhofsgebiiude und die bahneigenen Nebenge-
biiude sind in einem der Bauzeit entsprechenden Stil
gehalten, sie wurden zwar im Laufe der Zeit erweitert
und modernisiert, zeigen aber noch ihre Ursprungsform
und passen sich der Landschaft wohltuend an. Das fiir
die Miihlkreisbahn friher errichtete Heizhaus in Ur-
fahr ist jetzt nicht mehr in Belrieb, auch die urspriing-
liche Drehscheibe ist ausgebaut; die Lokomotiven wer-
den jetzt im Heizhaus Linz Hbf behandelt. Die Ur-
fahrer Wagenremise wurde ebenfalls einem neuen
Zweck zugefiihrt, ebenso das Heizhaus in Rottenegg,
bei dem frither bis zu zwei Schiebeloks fiir die Steil-
strecke ,Saurlissel” stationiert waren. Lediglich das
Heizhaus in Aigen-Schligl ist als letztes der alten
Miihlkreisbahn noch in Betrieb; dort befindet sich auch
die einzige noch existierende Drehscheibe der Bahn.
Sie ist insofern erwihnenswert, da sie von der zu wen-
denden Lok mit der von der Lok selbst produzierten
Druckluft angetrieben wird, eine wohl recht seltene
Lisung des Antriebsproblems. An verschiedenen Sta-
tionen sind auch noch Wasserkrine vorhanden und in
Betrieb, darunter beim Bahnhof Haslach ein Pulsome-
ter, d. h. ein Wasserkran mit Hilfspumpe, die auch von
der Lok mit Druckluft betrieben wird.

Skizze der
Milhlkreisbahn

Ober - )
Osterreich

s Bohn

e StraBe
===, FluB} oder Bach

. Puchenaut
bl | andesgrenze Mk

Hst. Schiffmahle

Bild 1 Die Standardlok der Milhlkreisbahn, die 93er, auf der
Drehscheibe in Algen-Schlégl

Biid 2 Die Drehscheibe in Aigen-Schldgl, deutlich sichtbar der
Anschlufischlauch filr die Druckluft

Bild 3 Das Heizhaus in Aigen-Schldgl
Bild 4 Eine 34*'w-Steigung hinter dem Bahnhof Haslach
Bild 5 46%e-Gefdlle im ,Sauriissel”

Bild 6 Das Pulsometer im Bahnhof Haslach
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Bild 7 Die Briicke iiber den Rodlbach — gleichzeitig Strafien-
und Eisenbahnbriicke

Bild 8§ Giiterzug auf der Rodlbachbriicke

Bild 9 Einfahrt nach Linz-Urfahr; der Zug kreuzt die Strafie,
die durch eine Warnanlage gesichert ist

Bild 10 Die Miihlkreisbahn als Strafienbahn; hier benutzt sie
die Rudolfstrafie in Linz-Urfahr

Bild 11 Personenzug in Rottenegg mit Dienstwagen, einem
ehem. Wiener Stadtbahnwagen

Bild 12 Ehem. Wiener Stadtbahnwagen mit
(heute Bauzugwagen)

Bild 13 Personenzugwagen Typ N 59 Bip der Miihlkreisbahn

Gepdckabieil

9

Die Strecke hat zum Teil sehr enge Radien; der kleinste
betrdgt 112m und liegt in der 46%/-Steigung; in
diesen engen Bigen sind an den Innenseiten Leit-
schienen verlegt.

Die Anlage als eingleisige Bahn mit Uberholungs- und
Kreuzungsmiglichkeiten in acht Zwischenbahnhéfen
erfordert keine Einrichtung wvon Streckenblocks; das
Anbieten, Annehmen und Riickmelden der Ziige erfolgt
von Bahnhof zu Bahnhof fernmiindlich. Selbstver-
stindlich ist auch Streckentelefon mit Signal- und
Streckenfernsprechbuden vorhanden.

Die Ausriistung der Bahnhoéfe mit Signalen ist nicht
einheitlich; Ausfahrsignale sind keine vorhanden. Die
Ausfahr- und, soweit erforderlich, auch die Durchfahr-
befehle werden von den Fahrdienstleitern mit Befehls-
stab oder Signallaterne gegeben. Als Einfahrsignale
werden Kennzeichen und Formsignale oOsterreichischer
Bauart verwendet, es existieren aber auch Vor- und
Hauptsignale mit DR-Vorsignalscheiben bzw. DR-
Loffelfliigeln. Die Anzahl der weiteren Streckensiche-
rungen wie Kreuztafeln, Trapeztafeln und Wartesi-
gnale ist allerdings den Erfordernissen angepalit; stark
frequentierte schienengleiche Strallenkreuzungen sind
durch Warnanlagen oder Schranken abgesichert, die
sonstigen sehr zahlreichen Bahniiberginge von StraBen
und Wegen sind mit Warnkreuzen oder -tafeln ver-
sehen. Wegen der unmittelbaren Nachbarschaft der
StraBe auf langen Streckenteilen fithren die Ziige der
Miihlkreisbahn schon seit vielen Jahren wie bei der
DB drei Laternen in A-Form an der Spitze und doppel-
tes Schlullsignal.

Die Triebfahrzeuge

Die Miihlkreisbahn wird seit ihrer Erdffnung mit
Dampflokomotiven betrieben. Die ersten Lokomotiven
waren fiinf C-gekuppelte Nafldampf-Tenderlokomoti-
ven (Ct-n2), die im Jahre 1888 von der Lokomotiviabrik
Krauss & Co., Linz, geliefert wurden. Bei Ubernahme
der Betriebsfithrung durch die kk, Staatsbahn im
Jahre 1900 erhielten sie die Reihenbezeichnung 94 mit
den Nummern 61 bis 65; es waren die spiteren 494.61
bis -65. Die letzte dieser Maschinen, die 494.62, war bei
einer Zuckerfabrik in Niederdsterreich bis 1960 in
Dienst. Ab 1900 wurden auch TLokomotiven der Staats-
bahn auf der Miihlkreisbahn eingesetzt, so die Reihe 99
(1Ct-n2v), spéiter die 178 (Dt-n2v) und gelegentlich auch
die Reihe 97 (Ct-n2) (alle Reihenbezeichnungen ent-
sprechen dem bis 1938 bestehenden o&sterreichischen
Reglement).

Ende der zwanziger Jahre wurden dann in Osterreich
leistungsstarke, moderne Lokomotiven, die 1D1t-h2-
Loks mit der Reihennummer 378 — heute 93 —, in Be-
trieb genommen, Diese sind seither auch auf der Miuhl-
kreisbahn eingesetzt und gehidren zu den Standardloks
der Miihlkreisbahn; sie entsprechen auch heute noch
den schwierigen Bedingungen der Bahn.

Bei der Miihlkreisbahn verkehren nur Maschinen mit
Gisl-Flachejektoren, Bis auf die Druckluftbremse, die
in allen Lokomotiven nachtrdglich einheitlich instal-
liert wurde, sind die Loks in ihrer Ausrilistung recht
unterschiedlich; manche haben Zylinder mit Schlepp-
kolben, andere mit durchgehender Kolbenstange; die
meisten haben Spurkranzschmierung an der 1. und
4. Achse, einige haben an Stelle der Scheibenrider
Speichenridder: es gibt auch welche mit gemischten
Ridern, Die Maschinen tragen zum Teil noch die alten
Stangenpuffer, bei anderen sind wiederum an einem
oder beiden Enden Hiilsenpuffer angebracht.

Im unteren Streckenbereich fahren gelegentlich auch
Loks der Baureihen 92 und 192; auch die Jenbacher
Diesellok 2060 setzte man ein; es wurden Versuche mit
Diesellokomotiven, Dieseltriebwagen und Schienen-
bussen gemacht; bis heute (Anfang 1965) zeigte sich die
93er aber in Leistung und Adhisionsgewicht allen
neueren Typen immer noch liberlegen.

Der Wagenpark

Bei Inbetriecbnahme der Mithlkreisbahn bestand der
Wagenpark nur aus 8 Personen- und etwa 30 Giiter-
wagen. Der Bestand wuchs aber schnell, und es entstan-
den eigene Wagentypen, von denen aber heute leider
keine Unterlagen mehr zu finden waren. Nach dem



ersten Weltkrieg beherrschten dann bis in die fiinfziger
Jahre die ehemaligen Wiener Stadtbahnwagen vom
Typ Cu (spiter Bu) das Bild der Personenziige; dltere
Personenwagen, auch mit offenen Plattformen, kamen
dazu, und im Jahre 1959 wurde ein eigens fiir die
Miihlkreisbahn konstruierter Leichtbauwagen einge-
fithrt. Die Wagen dieses Typs, Bip N 59, losten die
alten Stadtbahnwagen bzw. Perronwagen fast wvoll-
stiindig ab. Man muB heute schon Gliick haben, um
einen anderen als den Bip N 59 zu treffen. Die Dienst-
wagen sind Standardmuster der OBB, friither waren es
ebenfalls alte Stadtbahn-Gepiickwagen,

Die Giiterwagen kommen heute alle von der Haupt-
bahn, sie miissen nur den Betriebsvorschriften der
Miihlkreisbahn hinsichtlich Achslast, Achsenzahl und
Bremsausriistung entsprechen, Man sieht die Wagen
der OBB, solche der Graz-Koflacher Bahn (GKB) und
viele Wagen [ast aller europiischer Bahnverwaltungen
aus Ost und West. In den meist nicht mehr als 12 Wa-
gen zihlenden Giiterziigen laufen kaum einmal zwei
gleiche Wagen. Im Gegensatz zur Monotonie der lan-
gen Giiterziige auf den Hauptstrecken sind diese Ziige
in .ihrer Zusammenstellung eine Augenweide fiir den
Eisenbahnfreund — nicht aber fiir den Betriebswirt-
schaftler,

Der Betrieb

Bis zum Jahre 1900 lag die Betriebsfiihrung in Hinden
der Firma, die die Strecke erbaut hatte. Dann erfolgte
die Ubergabe des Betriebes an die k.k. Staatsbahn; im
Laufe der Zeit iibernahmen die Staatseisenbahnen, die
Deutsche Reichsbahn usw. und schlieBlich die Oster-
reichische Bundesbahn den Betrieb.

Heute verkehren tiglich drei Personenzugpaare und
ein Eilzugpaar sowie Kurzzugpaare im unteren Teil
der Strecke bis Rottenegg; dorthin verkehren im Som-
mer auch Wochenendziige. Fiir den Frachtverkehr wer-
den in der Regel drei Giiterzugpaare gefiihrt, hiufig
nehmen aber auch Personenziige Giliterwagen mit.
Nach dem letzten Abendzug sind alle Verkehrsstellen
bis zum ersten Friithzug unbesetzt, alle Weichen sind
auf Durchfahrt auf dem freien Hauptgleis der Bahn-
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hife gestellt, und alle Signale zeigen ,Halt", Etwaige
Lokleerfahrten diirfen in dieser Zeil ausgefliihrt wer-
den, es sind aber erhohte Sicherheitsbedingungen zu
beachten. Im Hinblick auf die besonderen Anlagen-
und Streckenverhiltnisse und die dadurch erhéhte
Gefahr fiir den Zugverkehr sind aullerdem in den
Betriebsvorschriften der Mihlkreisbahn verschiedene
Einschrinkungen enthalten. Die unmittelbare Nachbar-
schaft einer BundesstraBe auf etwa 20 km der Strecken-
linge erfordert auf diesem Abschnitt Geschwindigkeits-
beschrinkungen, sofern diese nicht schon durch die
Richtungs- und Neigungsverhiiltnisse bedingt sind. Je
nach Streckenverlaul sind 25 bis 50 km/h Hochstge-
schwindigkeit erlaubt:; die Héchstgeschwindigkeit der
Loks der Baureihe 93 von 60 km/h kann daher kaum
ausgenutzt werden. Die griofite zuliissige Achslast be-
trigt seit einigen Jahren 18 Mp; die Meterlast ist ohne
Reihungsbeschrinkung auf 56 Mp, mit Reihungsbe-
schrinkung auf 7.2 Mp begrenzt. Infolge der engen
Bigen und des Fehlens von Zwischengeraden ist die

nicht zugrof
nicht zu klein

gerade richtig
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Strecke fiir Dreiachser gesperrt; die Beforderung von
Langmaterial iiber zwei oder mehr Wagen ist nur bei
Verwendung von Dreh- oder Auflageschemeln gestattet.
Im Streckenabschnitt Rottenegg—Aigen—Schligl miissen
alle Wagen bremsbar sein, auBerdem miissen in jedem
Zug geniigend Wagen mit Handbremse eingestellt
werden, um im Notfall bei Stillstand einen ausreichen-
den Festhaltebremswert zu erreichen, Sofern die er-
forderlichen Bremswerte nicht erreicht werden, miissen
Bremswagen mitgefithrt werden.

Diesen strengen Vorschriften beziiglich der Bremsaus-
rustung der Ziige ist es zu verdanken, dafi der Betrieb
der Miihlkreisbahn trotz der auBergewdhnlichen
Streckenverhiltnisse mit grofler Sicherheit abldauft, Die
einzigen schweren Unfille der Bahn haben sich unter
besonderen Verhidltnissen und bei Aullerachtlassung
von Betriebsvorschriften auf der Steilstrecke in den
Jahren 1944 und 1945 ereignet, es diirften dabei kriegs-
bedingte Mingel die Hauptursache gewesen sein.

Den Unbilden der Witterung ist die Bahn besonders
stark ausgesetzt. Gleisverwerfungen und Frostauf-
briiche machen Sorgen, Schneeverwehungen, Hoch-
wasser und Erdrutsche sind zwar seltener, drohen aber
auch. Der Rangierbetrieb wird durch Gefille in Bahn-
hofen erschwert, auch die Bedienung der Industrie-
gleisanschliisse stellt das Bahnpersonal gelegentlich
vor Probleme; all das wird aber von der Erschwerung

_EGON SIEBENEICHER, Lichtentanne (Sachs.)

Erfahrungen mit N-Erzeugnissen

Bisher ist tiber die neue und kleinste Nenngriile noch
wenig geschrieben worden. Bedeutet das etwa, dall sie
sich keiner Beliebtheit erfreut? Es lohnt sich aber, fiir
sie ,eine Lanze zu brechen®.

Die NenngriiBe N wird sowohl in technischer wie auch
in dsthetischer Hinsicht normalen Anspriichen gerecht.
Besonders willkommen ist sie dem Modellbahnfreund,
der nach Trost ,an chronischer Raumnot leidet® und
tiberdies den Eisenbahnbetriebsdienst bevorzugt. Wei-
terhin als positiv seien die erstaunlich niedrigen Preise
der N-Fabrikate des VEB Piko erwidhnt. Dieser Be-
trieb hat die Behauptung ad absurdum gefiihrt, dal}
nur in der Nenngriofie TT feinste Details noch exakt wie-
dergegeben werden konnen und dafl aus kommerziellen
Griinden auf die Spitzenlagerung der Radsétze ver-
zichtet werden mul.

Triebfahrzeug und Wagen sind in ihrer Konstruktion
geradezu genial. Sie lassen sich schnell mit wenigen
Handgriffen demontieren. Das Wagentunterteil ist nicht
angeklebt und deshalb der Plast nicht vom Klebstoff
verunstaltet, wie dies bei den TT-Wagen unerfreu-
licherweise beobachtet werden kann. Der Lokmotor
kann ohne listiges Liten aus- und eingebaut oder um-
gepolt werden, Die Motorkohle nutzt sich relativ lang-
sam ab und verschmutzt den Kollektor fast iiberhaupt
nicht. Die Lok hat eine grofle Zugkraft, obwohl von den
vier Radsiitzen nur zwei zum Antrieb verwendet wer-
den. Diese Zugkraft erhilt die Lok durch die beiden
Ballastkorper, die zusammen eine Masse von etwa 90 g
haben, so dal3 die Lokmasse durchschnittlich 130 g be-
triagt (Untersuchungen haben ergeben, dafl die Ballast-
korper in ihrer Masse unterschiedlich sind; man baut
zweckmiillig zwei mit fast gleicher Masse ein). Bei
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des Betriebes auf der Steilstrecke mit der 46-%;-Stei-
gung tbertroffen. Am ,Sauriissel* konnen die Loko-
motiven der Reihe 93 maximal 110 t liber die Steil-
strecke bringen, so daB fiir einen Regelgiiterzug mit
24 Achsen (12 Zweiachser) drei Lokomotiven benitigt
werden, wovon zwei als Zugmaschinen, die dritte als
gelkuppelte oder meist ungekuppelte Schiebelok fahren.
Es ist ein ungewohnter Anblick, drei Lokomotiven mit
nur 12 Wagen in einem engen Tal unter Rull und
Qualm gegen den Berg kidmpfen zu sehen, wobei es
bei nassen Schienen oder Laubfall auch vorkommt, dal
der Zug in den engen Bogen steckenbleibt, zuriick-
rollen und mit neuem Anlauf unter heftigem Sanden
den Kampf von neuem beginnen muf, Man kann sich
vorstellen, welch feinfiihliges Reagieren und welche
Zusammenarbeit der Lokpersonale hier an Regler und
Steuerung erforderlich sind. Die Personenziige haben
es leichter, doch trifft die schweren und lidngeren Gar-
nituren an oder vor Feiertagen gelegentlich auch dieses
Geschick.

Der Verkehr auf der Miihlkreisbahn erfreut sich einer
beachtenswerten Piinktlichkeit; auch das Bahnpersonal
tritt den Reisenden mit vorbildlicher Héflichkeit und
Hilfsbereitschaft entgegen. Bei einer Fahrt mit der
Miihlkreisbahn finden besonders die ,Romantiker”
unter den Modelleisenbahnern Anregungen und Vor-
bilder zur Ausgestaltung ihrer Heimanlagen.

guter Pflege wird das Triebfahrzeug dem Besitzer
aufler durch gute Zugleistung durch verhiltnismiBig
gerduscharmen Lauf viel Freude bereiten.

Neben ihren Vorziigen weisen Lok und Wagen kleine
Mingel auf, die einen ,pedantischen“ Modellbahn-
freund verdrgern, die er aber als geschickter Bastler
ohne Schwierigkeiten beheben kann.

1. Besonders unschon wirken bei der V 180 die Liicken
zwischen Gehduse und Chassis unter den Filihrerstin-
den. Ein als Feder fungierender Blechstreifen driickt
die Ballastkorper derart nach unten, daBl der Weich-
plast, aus dem das Chassis gespritzt ist, nachgibt und
die Liickenbildung verursacht. Deshalb wird dieser
Blechstreifen mit Bei- und Rundzange entfernt. (Der
Motor kann sich nicht lockern, wofiir das in das Ge-
hiuse eingeklebte weililiche Plastteil in ausreichendem
MaBe sorgt.) Danach werden die Metallkirper einge-
klebt, doch so, daB sie sich nétigenfalls ohne Beschi-
digung des Gehiuses entfernen lassen. Zu diesem
Zweck klebt man auf die obere Fliche des Metallkor-
pers mit ,Duosan® ein entsprechend zurechtgeschnit-
tenes Stiickchen Lésch- oder Zeitungspapier. Das Papier
geht mit dem Gehduseplast eine dauerhafte Verbin-
dung ein. (Die so eingeklebten Metallkérper haben
sich bei einem Fall der Versuchslok aus 150 em Hohe
nicht gelost) Zuletzt werden Vorder- und Hinterteil
des Chassis leicht nach oben gebogen — der Weichplast
»macht mit* —, und nach dem Aufsetzen des Gehiuses
und einigem Justieren mit dem Schraubenzieher sind
die hilBlichen Liicken verschwunden,

Fiihrt diese Methode doch nicht zur vollstindigen Be-
seitigung der Liicken, so gibt es noch eine andere Mag-
lichkeit: Die unteren vorderen und hinteren Innen-
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kanten des Lokgehduses werden befeilt. Vorher muB
man die eingeklebten Beschwerungskérper entfernen.
Dies liBt sich mit einer Rundzange miihelos bewerk-
stelligen — dank der Papierzwischenlage.

2. Der gelbliche Motorisolationsstoff, der hinter den
zweiten und dritten Fenstern sichtbar ist, beeintrich-
tigt das Aussehen der Lok. Er wird so beschnitten, dafl
er mit den Kanten der stromleitenden Blechstreifen
abschliet. Um seinem stindigen Verrutschen beim
Motoraus- und -einbau vorzubeugen, klebt man ihn an
die Blechstreifen an. Das Isolieren des Motors mit
farblosem oder schwarzem Nitrolack ist nicht zu emp-
fehlen, weil durch wiederholten Motoreinbau die Lack-
schicht beschidigt wird und demzufolge ein Nach-
arbeiten unvermeidlich ist.

3. Um bei der Lok den Eindruck verglaster Fithrerhaus-
fenster hervorzurufen, streicht man die Metallkorper,
die die Fiithrerstinde ausfiillen, mehrmals je nach Ge-
schmack mit farblosem oder schwarzem Nitrolack. Auf
diese Weise kann ein gute Wirkung erzielt werden.

4. Es befriedigt nicht, dall das Chassis des G-Wagens
nicht genau auf das Gehiuse palit, Das Andriicken des
Chassis und das Anziehen der Schraube schaffen keine
Abhilfe. Deshalb wird das Unterteil abgenommen, die
Beschwerungsplatte entfernt und der in der Mitte be-
findliche zylinderformige Dorn befeilt. Nach der Mon-
tage ist der Wagen - grofle Klasse".

5. An dem O-Wagen gefillt nicht, dal das mittlere
Stiick des Chassis durch das Veriitzen des Befestigungs-
dornes nach oben gedriickt wird, Auflerdem ist die
Beschwerungsplatte in dem zu grofien Hohlraum zwi-
schen Gehiuse und Chassis beweglich gelagert. Der
Dorn mufi bei der Demontage ,gekipf{t® werden. Die
Beschwerungsplatte wird an den Wagenboden geklebt,
das Chassis aufgesetzt — es sitzt straff genug — und auf
den noch sichtbaren gekiirzten Dorn etwas Duosan auf-
gebracht, womit eine ausreichende Verbindung zwi-
schen Wagenunter- und -oberteil gewiihrleistet ist.

6. Gleisbogen und Wagenmasse stellen sich bekannt-
lich der Absicht hemmend entgegen, lange Ziige zu
fahren.

Den Gleisbogenwiderstand kann man bedeutend redu-
zieren, wenn man auf einer Seite des Wagens den fe-
dernden Kupplungshaken entifernt. (Einige Wagen be-
halten natiirlich beide Haken, damit Giberhaupt rangiert
und umgekehrt bespannt werden kann.) Denn was der
Lok recht ist — sie hat doch nur starre Kupplungs-
biigel —, muf den Wagen billig sein. Das Entfernen
eines der beiden Haken bringt noch den Vorteil mit
sich, dall ein manuelles oder elektromechanisches Ent-
kuppeln unproblematisch geworden ist. Dem Selbst-
entkuppeln der Wagen wird durch entsprechendes Ju-
stieren vorgebeugt.

Der G-Wagen hat eine Masse von 14 g, der O-Wagen
von 12 g und die Beschwerungsplatte von 6 g. Dieser
Vergleich spricht ohne Zweifel fiir sich. Baut man die
Beschwerungsplatten aus, so kann man die Achsenzahl
bedeutend erhiéhen, und dem Fahren von ,Schwerlast-
ziigen* steht nichts mehr im Wege, Die Betriebssicher-
heit leidet keinesfalls unter der Reduzierung der Wa-
genmasse. Zum Testen hat der Verfasser 27 Wagen
von einer V180 mit einer 170 km/h entsprechenden
Modellgeschwindigkeit ,rundenlang* schieben (!) las-
sen, und vor der Lok sind zwei Plattenwagen (bloBes
Wagenchassis, Masse je 4 g) gefahren. Es ist dabei zu
keingr Entgleisung gekommen. Dieselben 27 Wagen
sind in der Ebene und im Gleisbogen mit einer 45 km/h
entsprechenden Modellgeschwindigkeit von einer
Dampflok gezogen und geschoben worden (BR 897077,
Fabrikat Arnold, Achsfolge C, Antrieb auf zwei Achsen,
Masse 56 g).
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7. Die gegenwiirtig vom Fachhandel angebotenen An-
schluBgleisstiicke sind aus #sthetischen und technischen
Griinden abzulehnen. Gefordert wird, daB der An-
schluB so unauffillig wie nur moglich ist. Schwellen
brauchen, wenn man sich zum Umbau eines gewéhn-
lichen Gleisstiickes entschlossen hat, nicht entfernt zu
werden. Es wird nur das Stiick aus dem Plastschwellen-
band herausgesigt, das sich zwischen zwei Schwellen
befindet (siehe Bild 1). In den Hohlraum der Schiene
stopft man mit Hilfe eines Schraubenzichers das drei-

Bild 1

fach zusammengelegte Ende des Leitungsdrahtes, und
danach ist der restliche Hohlraum mit Metallkitt ,Otto-
plast® auszufiillen. Diese ,dentistische* Methode ist
entschieden besser als das Liten, bei dem sich die
benachbarten Plastschwellen verformen kénnen. Die
Herstellung eines einpoligen Anschlusses macht es
allerdings erforderlich, die Schiene voriibergehend vom
Schwellenband zu lésen, damit ohne Risiko gesiigt wer-
den kann.

Ein vollautomatischer Betrieb mit zwei Ziigen (Per-
sonenzug und Giiterzug) 1ld6t sich ohne das iibliche
Schaltgleisstiick — es wird vom VEB Piko vermutlich
erst in einigen Jahren produziert werden — bewerk-
stelligen, wie Bild 2 zeigt.

Getrennt wird einpolig, und zwar die AuBenschiene.
Zu fahren ist in Uhrzeigerrichtung. Strecke A wird
vom Trafo gespeist (AnschluB ist auf Bild 2 weggelas-
sen). Strecke B ersetzt erwihntes Schaltgleis und er-
hiilt erst Strom bei Befahren durch die Lok. Damit die
Strecke B befahren und gespeist werden kann, muB sie
kiirzer sein als der Abstand der duleren Lokachsen
(Streckenliinge = 75 mm). Derart vermag Strecke B
die ,Stoppstrecke” D mit Strom zu versorgen, so dal
die erste — gestoppte — Lok ihre Fahrt fortsetzen kann.

t

Bild 2

Strecke D ergibt sich aus Auflenlokradstand und
Durchrutschweg bei Hochstgeschwindigkeit (= 155 mm).
Strecke C ist mit Strecke A als ihrer praktischen ,Mut-
terstrecke” elektrisch verbunden und aus Sicherheits-
grinden etwas linger als die gewiinschte Zugliinge.
Die Strecken B und D sind in ihren Lingen also rad-
stand- und lokbedingt. Die angegebenen Mafe stel-
len Erfahrungswerte dar und gelten nur fiir die Piko-
Loks V 180 und BB 9210.

Wird ein Parallelgleisoval (R 223) hinzugefiigt — was
nur natiirlich ist, damit eine zweigleisige Hauptbahn
mit Gegenzugverkehr und zwei Zugpaaren dargestellt
werden kann —, so sind die Trennstrecken in umge-
kehrter Reihenfolge anzulegen, weil in Gegenrichtung
gefahren werden mul.
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Bild 1 Zwei T 11 im Zugverband

Vom Oktober 1964 bis Mai 1965 wurden von den Dres-
dener Verkehrsbetrieben drei Grofiraum-Strafienbahn-
wagen der tschechoslowakischen Tatra-Werke, Typ T 111,
erprobt, um zu ermitteln, ob sich dieser Strafenbahn-
typ fiir einen Einsatz unter den hiesigen Verkehrsbe-
dingungen eignet und welche Anderungen bei einem
eventuellen Import dieser Fahrzeuge notwendig wiren.
Die StraBenbahnwagen des Typs TIII zeichnen sich
aus durch hohe Werte fiir Anfahrbeschleunigung und
Bremsverzogerung, durch gerduscharmen Lauf und
hervorragende Fahreigenschaften auch auf schlechten
Gleisanlagen und durch iibersichtliche Anordnung und
leichte Zugidnglichkeit aller Aggregate und Einrichtun-
gen. Hervorzuheben sind auch die einfache Bedienung
des Fahrzeuges und der hohe Grad an Sicherheit.

Die Entwicklung dieses Strafienbahntyps, der ein soge-
nannter ,PCC-Wagen* ist, begann nach dem ersten
Weltkrieg in den USA. Dort breitete sich der Kraft-
wagen- und Omnibusverkehr sehr stark aus und fihrte
damit rasch zu einer fiithlbaren Konkurrenz fiir die
StraBenbahn, Besonders in den Grofistidten wurde die
Strafenbahn immer mehr zu einem Verkehrshindernis.
Anfang der dreilliger Jahre schlossen sich deshalb die
wichtigsten Waggonbaufirmen der USA zu einer Ar-
beitsgemeinschaft, dem , Electric-Railway-Presidenc-
Conference-Committee” (daher der Name ,PCC*) zu-
sammen, die es sich zur Aufgabe machte, ein neues,
dem Omnibus ebenbiirtiges Schienenfahrzeug zu schaf-

Bild 2 Typenskizze des T III (Mafstab 1: 90)

J. OTTO, Dresden

CSSR-
GrofBraum-StraBenbahnwagen
T

fen, mit dem auch giinstige betriebswirtschaftliche Er-
gebnisse zu erzielen sind. Wesentlich ist dabei, dall man
darauf verzichtete, einen unverwdustlichen und lang-
lebigen StraBlenbahnwagen zu bauen, sondern in erster
Linie ein leichtes Fahrzeug mit der Lebensdauer eines
Omnibusses anstrebte, das sich auch in seiner Kon-
struktion an die eines Omnibusses anlehnte (Einrich-
tungswagen mit nur einer Filihrerstandsausriistung). Im
Ergebnis dieser Entwicklung, die etwa 1936/37 ihren
Abschluli fand, und deren Kosten sich auf etwa 1,5 Mill.
Dollar beliefen, entstand ein Straflenbahntyp mit gro-
Bem Fassungsvermogen und bedeutend verbesserten
Fahreigenschaften. Einen Schritt weiler ging man dann
noch nach dem zweiten Weltkrieg, als man die friihere
Druckluftanlage der Fahrzeuge durch elektrische Be-
tiatigungsorgane ersetzte und so eine Verringerung der
Unterhaltungskosten erzielte. Es entstand der soge-
nannte ,All-Electrie-PCC-car”,

Die Entwicklung des stadtischen Verkehrs in Europa
nach dem zweiten Weltkrieg machte auch hier einen
Ersatz des grofitenteils iiberalterten Wagenparks durch
moderne Strallenbahntiriebwagen erforderlich. Es ent-
standen jedoch in den meisten Fillen GroBraumwagen,
bei denen auf verschiedene Feinheiten des PCC-Wagens
verzichtet werden mublte, da nicht die Geldbetrige wie
in den USA zur Entwicklung zur Verfiigung standen.
Nur wenige Firmen konnten sich durch Lizenzerwer-
bungen die amerikanischen Erfahrungen zu Nulze
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machen, wie zum Beispiel die Tatra-Werke in Prag.
Bereits 1956 entstanden dort die ersten Grofraum-
wagen des Typs T I, die bis 1960 zum Typ T III weiter-
entwickelt wurden.

Die HauptmafBie und technischen Dalen des Typs T III
kénnen dem Bild 2 und der Tabelle entnommen wer-
den. Es sind unter anderem ebenfalls charakteristische
Kennzeichen eines PCC-Wagens, d.h. bei allen PCC-
Typen wird nur wenig von diesen Werten abgewichen.
Bild 1 zeigt die Gesamtansicht von zwei Triebwagen
des Typs TII1 im Zugverband, wobei das zweite
Fahrzeug vom ersten aus mit gesteuert wird.

Die hervorragenden weichen und geriuscharmen Fahr-
eigenschaften werden erreicht durch eine weitestge-
hende Verwendung von Gummielementen in der
mechanischen Ausristung. des Fahrzeuges. So erfolgt
die Abfederung des Drehgestells durch ein System von
Schraubenfedern mit Gummieinlagen. Auch bei der
Aufhiingung der beiden Motoren in jedem Drehgestell
in Lingsrichtung werden Gummiblicke verwendet. Be-
sonderen Anteil an der weichen Fahrweise haben je-
doch die gummigefederten Radsiitze (Bild 3).

Die elektrische Ausristung der Triebwagen besteht
aus Haupt- und Hilfsstromkreis, wie sie in Bild 4 sche-
matisch dargestellt sind. Diese Ausriistung ermoglicht
neben der Fahrt eines einzelnen Fahrzeuges auch die
mehrerer gekuppelter Fahrzeuge, wobei alle Achsen
angetrieben sind und die Steuerung vom ersten Trieb-
wagen aus erfolgt. Besonders auffallend an der Schal-
tung des HauptstromKkreises ist die fehlende Umgrup-
pierung der Fahrmotoren, d. h., es liegen dauernd zwei
Zweige mit je zwei in Reihe geschalteten Motoren
parallel. Man erreicht dadurch bei einer Einsparung
an Schaltgeriiten eine hohe Beschleunigung, mull aber
bei der Anfahrt eine verhiltnismiflig hohe Stromauf-
nahme des Fahrzeuges in Kauf nehmen. Bei dem Stra-
Benbahnwagen des Typs TIII erfolgt die Steuerung
automatisch durch ein Schaltwerk, dessen Antriebs-
motor mit Hilfe der beiden Pedale ,Fahren* und
.Bremsen® in Gang gesetzt wird. Den besonderen For-
derungen nach Beschleunigung und Verzigerung bei
diesem Fahrzeugtyp entspricht der Aufbau dieses
Schaltwerkes als Feinstufenapparat, das schematisch
in Bild 5 dargestellt ist. Es hat 99 abgefederte Druck-
finger, von denen jeder ein Widerstandsglied von ge-
ringem ohmschen Widerstand abschaltet. Die Druck-
finger werden dabei von zwei Isolierrollen an den als
Ring ausgebildeten Gegenkontakt gedriickt. Die Isolier-
rollen werden von einem drehbaren Kreuz getragen.
das auf der vom Schaltwerksgetricbe kommenden
Welle sitzt. Der Servomotor wird durch ein strom-
regelndes Relais gesteuert, das damit die Stromstirke
im Stromkreis der Fahrmotoren je nach dem Winkel
der herabgetretenen Fahr- oder Bremspedale indert.
Beim Anfahren werden beispielsweise durch die Iso-
lierrollen des Schaltwerkes allmihlich die Widerstiande
ausgeschaltet bis der Motorstrom den durch den Nei-
gungswinkel des Fahrpedals bestimmten Wert erreicht
hat. Das Begrenzungsrelais regelt nun die Umdrehun-
gen des Servomotors so, dafl alle weiteren Widerstiinde
bis zur Stufe 78/79 bei konstantem Strom nacheinander
ausgeschaltet werden, AnschlieBend werden die Schiitze
der Feldschwiichstufen geschlossen. Bei diesem Fahr-
zeugtyp wird also im Gegensatz zu den traditionellen
StraBenbahnwagen vom Fahrer nicht eine bestimmte
Fahrstufe und damit Geschwindigkeit gewiihlt, sondern
bei jeder Stellung des Fahrpedals werden nacheinander
alle Widerstandsstufen durch das Schaltwerk abge-
schaltet, aber je nach dem Neigungswinkel des Pedals
wihrend einer anderen Zeit. wodurch sich jeweils eine
bestimmte Beschleunigung ergibt. Das gleiche gilt auch
flir den Bremsvorgang; je nach dem gewiihlten Nei-
gungswinkel des Bremspedals ergibt sich eine be-
stimmte Verzogerung, wobei von verschiedenen Stel-
lungen des Bremspedals an auch die mechanische Feder-
speicherbremse und die Magnetschienenbremsen stu-
fenweise wirksam werden. Bei vollkommen herabge-
tretenem Bremspedal werden also alle Bremsen in
kiirzester Zeit wirksam, so daB bei einer solchen Not-
bremsung Verzogerungen von 2,5 m/s? erreicht werden.
Wie bereits eingangs erwihnt, zeichnet sich der Stra-
Benbahnwagen des Typs T III durch einen hohen Grad
an Sicherheit aus. Zu diesen Sicherheitseinrichtungen
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gehoren in erster Linie die verschiedenen Bremsein-
richtungen. Beim Loslassen des Fahrpedals, d.h. bei
der Unterbrechung des Anfahrvorganges, werden in
den Fahrstromkreis einige Dampfungswiderstinde ge-
schaltet, und dann erst wird der Hauptschalter gedffnet.
Gleichzeitig damit werden automatisch Schalter ge-
schlossen, die einen sogenannten Vorbereitungsstrom-
kreis bilden. Das ist eine Bremsschaltung, die jedoch
nur eine kaum merkliche Wirkung hat, da das Feld
geschwiicht ist und der Strom durch ein Begrenzungs-
relais geregelt wird. Dieser Vorbereitungsstromkreis
hat die Aufgabe, das Schaltwerk fiir den zu erwarten-
den Bremsvorgang automatisch einzustellen. Da aufler-
dem die Drehrichtung der Rollen des Schaltwerkes
beim Bremsen umgekehrt vor sich geht als beim Fah-
ren, kann eine Bremsung sofort nach dem Zuriickkeh-
ren des Fahrpedals in seine Ruhestellung ohne Zeit-
verlust einsetzen, wobei die Motoren bereits fiir eine
elektrische Bremsung vorerregt sind. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 2 bis 3 km/h wird die elektrische
Bremse unwirksam, und es schaltet sich automatisch
die Federspeicherbremse ein. Diese wirkt als Halte-
bremse, so daBl ein Zuriickrollen des Wagens, wie man
es an Haltestellen beobachtet, niemals eintreten kann.
Die Federspeicherbremse wird durch einen Elektro-
magneten erst bei Betiitigung des Fahrpedals geldst und
so fiir eine neue Bremsung vorbereitet. Die Federspeicher-
bremse kann bei fahrendem Triebwagen auch fiir sich
alleine betitigt sowie als Zusatzbremse bei einer Not-
bremsung benutzt werden. Eine weitere Bremsaus-
riistung bilden die bereits erwidhnten Magnetschienen-
bremsen (Bild 3), die in erster Linie als Notbremse
wirken, aber auch fiir starke Betriebsbremsungen in
einigen Stufen der elektrischen Bremse zugeschaltet
werden konnen. Der Losemagnet der Federspeicher-
bremse und die Magnete der Schienenbremsen werden
durch Batteriestrom erregt, so dall letztere auch bei
Netzausfall wirksam werden kénnen.

Ebenfalls zur Erh6hung der Betriebssicherheit trigt die
Ausriistung des Wagens mit einer Sicherheitsfahrschal-
tung bei. Der Fahrer muf} ein Pedal wiihrend der Fahrt
dauernd in Mittelstellung halten. Bei Entlastung oder
villigem Herabtreten dieses Sicherheitspedals erfolgt
eine Unterbrechung des Fahrstromkreises sowie eine
Bremsung durch die Federspeicher- und Magnet-
schienenbremsen.

Eine Besonderheit der elektrischen Hilfseinrichtung ist
ein stindig laufender Motorgenerator, der zum Auf-
laden der Steuerstrombatterie dient. Aullerdem sind
auf seinen Wellenstiimpfen zwei Ventilatoren ange-
bracht fiir die Kiihlung der Fahrmotoren und der
Widerstinde des Schaltwerkes. In der kalten Jahreszeit
wird der Fahrgastraum mit der Kihlluft der Schalt-
werkswiderstiinde geheizt. AuBerdem kann die Heiz-
luft auch durch Frischstrom erwirmt werden.

Zur Zeit diirfte man bei den Dresdener Verkehrsbe-
trieben die umfangreichen Versuchsfahrten der Stra-
Benbahnwagen T III auswerten. Ohne dem Ergebnis
dieser Auswertung vorgreifen zu wollen, 1dBt sich
jedoch schon jetzt sagen, daB StraBenbahnwagen dieses
Typs nicht ohne weiteres in unseren Stiidten eingesetzt
werden konnen. So wiirde die Wagenbreite von
2500 mm zu wesentlichen Verkehrsbeschrinkungen
fitlhren und ein solcher StraBenbahnwagen zu einem
Hindernis im Strafienverkehr werden, Um nicht auf

die Vorteile dieses Fahrzeugtyps verzichten zu miissen,
wiren einige umfangreiche Vorbereitungen fir seinen
Einsatz notwendig. Beispielsweise mufl die Stromver-
sorgung sichergestellt werden, denn ein Wagen be-
notigt beim Anfahren etwa 500 A Anfahrstrom. Zweck-
miiflig wire auch, von den Strecken, die von diesen
Fahrzeugen befahren werden, den alten Fahrzeugpark
zumindest griBtenteils auszusondern, um die hohe er-
reichbare Reisegeschwindigkeit ausnutzen zu konnen.
Bei einem Einsatz dieser Grofiraumwagen miite man
also vieles berticksichtigen. Es wiire jedoch zu begriifien,
wenn man einen Weg finden wiirde, um diesen moder-
nen und den heutigen Anforderungen im Stédtenah-
verkehr entsprechenden StraBenbahntyp auch bei uns
einzusetzen.

Technische Daten

Liénge des Wagenkastens 14 000 mum
Breite des Wagenkastens 2500 mm
Héhe des Wagenkastens 3014 mm
Spurweite 1 000 mm

1435 mm

1524 mm
Maximal zu befiprdernde Personen 154
Anzahl der Fahrmotoren 4
Stundenleistung je Motor bei 1760 U/min 4 kW
Dauerleistung je Motor bei 1840 U'min 40 kW
Strom bei Stundenleistung 167 A
Strom bei Dauerleistung 150 A
Motorspannung 600/2 V
Maximale Betriebsdrehzahl 4200 U/min

Kiihlung Fremdbelliftung
Motorgenerator
Motorleistung 5,5 kW
Motorstrom 12ZA
Motorspannung 600 V
Generatorleistung 1.6 kW
Generatorstrom 50 A
Generatorspannung av
Drehzahl 1750 U/min
Hochstgeschwindigkeit 63 km'h
Maximale Zugkraft 4000 kp
Maximale Beschleunigung des leeren Wagens 1,8 m/s®
Bremsverzogerung des leeren Wagens 1,8 m/s*
Maximale Verzigerung des leeren Wagens 2,5 m/s®
Elgenmasse 16t
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Zweiachsiger offener Wagen Ommu (Omu) der DR-

Gattungszeichen 739 (i 17)

Die meisten Wagen der Gattungsnummer 4339 — Ur-
sprung Gattungsbezirk Villach — stellen zur Zeit den
grolten Anteil an Wagen der DR im gemeinsamen
Wagenpark der sozialistischen Lander (OPW).

Im vorliegenden Fall handelt es sich um den Moderni-
sierungswagen; daneben bestehen noch beblechte
Wagen und Holzwagen (Auskleidung des Wagen-
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kastens); letztere werden in immer gréferer Zahl zu
Modernisierungswagen umgebaut. Sie sind zur Be-
ladung mit Schiittgut geeignet. Ohne Handbremse sind
die Wagen iiber beide Stirnseiten kippfidhig, mit Hand-
bremse (Bithne) nur die Nichtbremsseite. Zum Ver-
zurren dienen 8 Binderinge je Wagenseite.

Fortsetzung auf Seite 338
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KLEINE BASTELEIEN

Automatische Entkupplung an der TT-Lok T 334

Angeregt durch viele Verdffentlichungen, die sich mit
Verbesserungen von Industriemodellen beschiftigen,
mochte ich eine Maoglichkeit der automatischen Ent-
kupplung an der TT-Lok T 334 beschreiben. Das ganze
System baut sich auf der Schlepphebel-Kupplung der
Piko-BR 80 auf,

Bendtigt werden ein Stiick Uhrfeder und Kupferdraht.
Die Achshalterplatte wird entfernt. Die Aussparung
flir die letzte Treibachse feilt man bis zum Schnecken-
rad der Achse aus. Die Uhrfeder wird U-formig ge-
bogen und die beiden Enden etwa 4 mm in Achsen-
dicke eingefeilt. Von oben wird das U-Stiick auf die
Achse aufgeschoben. Damit das Teil nicht heraus-

Bitd 1 Der aufgelitete Draht ist mit dem Kupplungshaken
verounden worden

Bild 2 Lok T 33 mit Giiterwagen gekuppelt

Fortsetzung von Seite 336

Laufwerk

UIC-Rollenachslagerradsitze mit einem Achsschenkel-
mittenabstand 2000 mm, 9lagige Blatitragfedern 120
16/1370 (Breite X Dicke/Linge) mit kurzer Schaken-
aufhiingung.

Untergestell

Entspricht der geschweiliten Einheitsbauart
2 duBere Langtriger Z-Profil 200
4 mittlere Langtrédger U 155
4 Quertriger Z 200
2 Quertrager U 200
2 Kopfstiicke UNP300
8 Pufferstreben U 155
1 Sprengwerkstriger Prefistahl
4 Achshaltertriager U 180

Diagonalversteifung T 80
vollverschweilites raumliches Sprengwerk.

Zug- und StoBvorrichtung

Durchgehende Zugvorrichtung nach UIC mit 85 Mp
Bruchlast der Kupplungslaschen (Zughaken 100 Mp);
Stofivorrichtung mit 4 Ringfederpuffern 650 oder

620 mm (UIC) Linge mit einer Endkraft von 35 Mp.

Wagenkasten

Blechwinde 4 mm dick
Kastenhdéhe 1550 mm
Kastengerippe UNP 120
FufBibodenbretter 56 mm dick.

Anstrich

Bitumen, rot (Seitenwiinde, auch duflere Langtriger;
Stirnwiinde; Geldnder bei Handbremsbiihne); Bitumen,
schwarz (Untergestell, Kopfstiicke).

Technische Daten

alte Betriebsgattung: Ommu (Omu) 43-01-01 ... 43-99-99
39-75-80 ... 39-99-98
neue Kennzeichnung:

01 OPW 01 OPW
50 DR bis 50 DR
510 0000 510 9999
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und fiir Wagen, die nicht zum gemeinsamen Wagen-
park gehoren

21 MC-RIV 21 MC-RIV

30 DR bis 30 DR

536 0000 556 2999
Beispiel:

01 OPW 21 MC-RIV

30 DR bzw, 50 DR

510 0038-6 556 2418-7

Baujahr: 1940 ... 1945

Hersteller: Linke-Hofmann Breslau,
Uerdingen, Fuchs Heidelberg

Bremsbauart: Hik-G oder Ke 2¢-Bremse 12”7 mit zwei-
stufiger mechanischer Lastabbremsung und geteil-
ten Bremsklitzen (Bremsgewicht 1114 und 24 Mp,
Umstellmasse 25 t)

Laufkreisdurchmesser: 1000 mm

Achszahl: 2, Rollenachslager

grofite Geschwindigkeit: Vmax = 80 km'h

Eigenmasse: == 11 000 kg

Liénge Uber Puffer: 10,04 m und 10,74 m (Handbremse)

Achsstand: 6m

Linge Wagenkasten: 88 m

Ladeldnge: 8,792 m

Ladebreite: 2,822 m

Ladehohe: 1,55 m

Ladeflache: 25,01 m2

Laderaum: 38,62 m?

Tiren: lichte Breite 1,43 m

lichte Hohe 1,54 m

Fulibodencberkante: 1,236 m

Achslast: 18,1 Mp; 18,5 Mp (Handbremse)

Meterlast: 3,6 Mp/m; 3,4 Mp/m (Handbremse)

Lademasse: 24,5t

Tragfahigkeit: 25,5 t

Waggonfabrik

Lastgrenzen (t): I A 1 C |
‘ 21.0 25.0 25.5 ‘
Hochstlast Wagenmitte: | m | 1
a—il ) 20
h-h D 21

Dipl.-Ing. Klaus Uhlemann, Greifswald
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springt, werden die Enden etwas zusammengebogen.
Dann kann die Achshalterplatte wieder eingepalit
werden.

Auf das U-Stiick kann nun Profilblech oder Draht auf-
gelotet werden, der in einem Kupplungshaken aus-
liiuft (siehe Bild 1). Fiir die Durchfithrung mufl an der
Frontplatte der Lok ein 3 mm langer Schlitz fiir die
Hebelbewegung gefeilt werden. Die Breite hingt von
der Drahtstirke ab. Der Kupplungshaken muf auf
Grund der unsymmetrischen Zeuke-Kupplung auBer-
mittig gesetzt werden. Die gleiche Moglichkeit fiir die
Vorderseite besteht nicht, weil das Getriebe einen zu-
sitzlichen Einbau nicht zuldft. Zum Schlufl wird alles
Jjustiert.

Zur Verbesserung des modellmiBigen Aussehens kén-
nen an den seitlichen Laufgiingen noch Griffstangen
angebracht werden. Sie werden aus Draht gebogen und,
durch den Lotkolben erwirmt, ins Chassis eingedriickt.
Auch Scheibenwischer gehoren dazu, Wie iiblich aus
Draht und erwirmt eingedriickt. Dabei ist zu beachten,
dall bei der T 334 die Scheibenwischer oben angebracht
werden. Das Wischerblatt wird mit einer Flachzange
flachgedriickt und gestrichen.

Harald Teiser, Cottbus

Richt- und Biegevorrichtung fiir Pilzgleise

Welcher Modelleisenbahner hat sich nicht schon mit
dem laufenden Meter Schienenmaterial herumgeiirgert.
Nichts gegen das Pilzprofil, nur die Schienen sind —
wenn man sie zu kaufen bekommt— meistens krumm
und verdreht, so daB der Gleisbau dadurch erschwert
wird und kein gerades Gleis zustandekommt,

Aus diesem Grunde baute ich mir eine Vorrichtung,
die sich zum Richten und zum Biegen von Kreisbigen
gut eignet. Ich habe damit die besten Erfahrungen
gemacht.

Als Material benotigt man 1 Stiick Flacheisen (Teil 1).
Dann fertigt man sich 5 Schrauben (Teil 6) an. Bei den
Schrauben ist das MaBl in Klammern auch zu beachten.
Worauf es genau ankommt, sind die eigentlichen Richt-
rollen; man braucht sie nicht zu hiirten, es geniigt,
wenn man sie aus einem Stiick Silberstahl anfertigt.
Die Arbeitsweise des Richtens ist folgende: Man Igst
die beiden Schrauben, und beide Rollen werden ange-
zogen, so dall die Schiene fest angedriickt wird. Dann
wird die Schiene hin- und hergezogen, bis sie ein ge-
rades Stiick ergibt. Bei Radien braucht man nur drei
Rollen und bei einem entsprechenden Radius eine Rolle
nachzustellen. H. Lange, Berlin
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Mitteilungen des DMV

Brieske

In der Zeit vom 21, 11, bis 28. 11. 1965 fiihrt die Arbeits-
gemeinschaft Brieske im Klubhaus Franz Mehring,
Brieske, Platz des Friedens, eine Modelleisenbahn-Aus-
stellung durch. Offnungszeiten: werktags 14 bis 19 Uhr,
sonntags 10 bis 16 Uhr.

Leipzig

Die Arbeitsgemeinschaft ,Friedrich List* veranstaltet
in der Zeit vom 27, 11. bis 19. 12, 1965 ihre vierte grofie
Modellbahn-Ausstellung. Die Ausstellung findet im
Messehaus ,Hansa-Haus“ statt und ist werktags von
13 bis 19 Uhr und sonntags von 10 bis 19 Uhr gedffnet.

Forst

In Forst, Euloer Str. 103, wird am 28. 11., 5. 12,, 12, 12,
und 19, 12, 1965 in der Zeit von 10 bis 17 Uhr die An-
lage der dortigen Arbeitsgemeinschaft in einer Aus-
stellung gezeigt.

Niesky
In der Zeit vom 14. bis 21. 11. 1965 findet im Kreis-
jugendklubhaus eine Modellbahn-Ausstellung statt.

Wer hat — wer braucht?

11/1 Suche ,Béttchers Fernunterricht fir Modelleisen-
bahner* Hefte 1 bis 23 evtl. im Tausch gegen auslidndi-
sche Modellfahrzeuge.

w~Der Modelleisenbahner* Jahrgéinge 1952, 1953 und 1954
komplett sowie die Hefte 1/1952, 12/1953, 1/1954, 2/1954
und 2/1956.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Zahlreiche Modelleisenbahn-Hersteller aus unserer Re-
publik haben auch in diesem Jahr wieder durch um-
fangreiche Sachspenden fiir die Sieger zum Gelingen
des XII. Internationalen Modelleisenbahn-Wettbewerbs
in Prag beigetragen. Wir méchten, auch im Namen der
Organisation der Tschechoslowakischen Modelleisen-

Ausspracheabend in Magdeburg

Den ersten Ausspracheabend der Modelleisenbahner
veranstaltete das Klubhaus der Eisenbahner in Verbin-
dung mit dem Deutschen Modelleisenbahn-Verband,
Bezirk Magdeburg, am 18. September 1965. Eingeladen
waren die Vertreter der fiihrenden Modelleisenbahn-
Firmen VEB Piko, Sonneberg, Zeuke & Wegwerth KG,
Berlin, und Franzke KG (TeMos), Kéthen, sowie die
Vertreter des einschlidgigen GrofB3- und Einzelhandels.
In der gul besuchten Veranstaltung ging der Leiter des
Klubhauses, Herr Lindecke, in der einleitenden Be-
griffung auf Sinn und Zweck der Veranstaltung ein.
Danach gab der Sekretir des Bezirksvorstandes des
DMV, Herr Rabe, einen kurzen Uberblick iiber die
Zielsetzung des DMV, die in einer polytechnischen Er-
ziehungs- und Ausbildungsarbeit liegt. Nicht zuletzt
soll dadurch Nachwuchs fiir die Deutsche Reichsbahn
gewonnen werden. In einem anschlieBenden Beitrag
gaben die Vertreter der Industrie einen Bericht iiber
die perspektivische Entwicklung ihrer Betriebe. Es kam
zum Ausdruck, dal der VEB Piko jihrlich mit min-
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

bahner, nachstehend aufgefiihrten Firmen fur ihre
Spenden recht herzlich danken:

Hans Auhagen KG, Marienberg (Sa),

Giinther Dietzel, Leipzig,

Ing. Johannes Giitzold KG, Zwickau (Sa),

Herr KG, Berlin-Treptow,

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik (OWO),

VEB Piko, Sonneberg (Thiir),

Karl Scheffler KG, Marienberg (Sa) und

Zeuke & Wegwerth KG, Berlin.

Der VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik (OWO) ist
als Betrieb Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes geworden.

In den letzten Monaten konnten einige Bestellungen
der Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner” durch un-
sere Arbeitsgemeinschaften von uns nicht beriicksichtigt
werden. Dies ist darauf zuriickzufiihren, daB z. Z. keine
Maiglichkeit besteht, die Gesamtauflage der Zeitschrift
zu erhohen und die Deutsche Post nicht bereit ist,
Exemplare aus dem Freiverkauf zugunsten unserer
Arbeitsgemeinschaften  herauszunehmen, Mit dem
Transpress-Verlag wurden inzwischen Verhandlungen
gefithrt mit dem Ziel, ab 1966 alle Bestellungen unserer
Arbeitsgemeinschaften voll zu beliefern. Wir bitten alle
Arbeitsgemeinschaften, ihren Bedarf fiir das erste
Quartal 1966 umgehend bei ihren Bezirksvorstdnden
anzumelden. Der letzte Termin, bis zu dem die An-
meldungen noch beriicksichtigt werden konnen, ist der
20, 11. 1965.

Trotz rechtzeitiger Anmeldung beim Reisebiiro der
DDR konnten in diesem Jahr nicht alle Interessenten
zum Besuch des Internationalen Wettbewerbs nach Prag
fahren. Einige Fahrten muften ganz ausfallen und
andere konnten nur mit stark reduzierter Teilnehmer-
zahl durchgefiithrt werden. Diese bedauerliche Tatsache
und die z. T. recht spiit gegebenen Absagen konnten®
wir trotz aller Bemiihungen nicht verindern, weil wir
auf die vom Reisebiiro zur Verfiigung gestellten Plitze
und Termine angewiesen waren, Wir bitten alle
Freunde, die trotz Anmeldung nicht nach Prag fahren
konnten, hierfiir um Verstindnis.

Helmut Reinert, Generalsekretdr

destens zwei Neuentwicklungen im Lok- und Wagen-
bau-Programm aufwarten will. Von der Firma Zeuke
& Wegwerth KG liegt ein neuer Messe-Katalog mit der
Perspektivplanung fiir das Triebfahrzeug- und Wagen-
bau-Programm bis 1967 vor. Das interessanteste Modell
ist dabei sicherlich die E 94 in der Nenngrée TT. Die
Firma TeMos informierte iiber Gebiudemodelle und
technische Anlagen in den Nenngriofen HO, TT und N.
In der anschliefienden Diskussion gab es fiir die Modell-
eisenbahner und die Vertreter der Industrie sowie des
GroBhandels wertvolle Hinweise iiber technische De-
tails, die die Arbeit aller Beteiligten weiterhin ver-
bessern sollen. Leider waren die Vertreter des Einzel-
handels, die sehr gute Anregungen fiir die Verbesserung
des Verkaufs hitten entgegennehmen kénnen, trotz
wiederholter Einladungen nicht erschienen. Wir wollen
hoffen, daB sie bei der ndchsten Veranstaltung an-
wesend sein werden,

Helmut Genth, Deutscher Modelleisenbahn-

Verband, Bezirk Magdeburg
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Gleisplan fiir TT-Dorfbahnhof

Auf meiner noch im Planungsstadium befindlichen Mo-
dellbahnanlage in der Nenngrifle TT soll auch ein
Dorfbahnhof an einer zweigleisigen Hauptbahn ent-
stehen. Lange suchte ich nach einer geeigneten Form.
Beim Bliittern in dlteren Heften der Zeitschrift fand
ich etwas passendes. Im Heft 11/58, Seite 304, war auf

kionnen aber auch kleine Nebenbahnziige, bestehend
aus drei Wagen und einer Lok eingesetzt werden. Die
Gleise 4=5a sind wiederum Rangiergleise, Am Ende von
Gleis 5a befindet sich der Gilterschuppen (IV). Gleis 6
ist das Freiladegleis. Es soll einen Bockkran und ein
Lademal erhalten, evtl. noch eine Gleiswaage. Das Ge-

Behnhof B

Bild 12 ein Bahnhof abgebildet, der mir gefiel. Aller-
dings habe ich das Ganze etwas abgeéndert, so daB
folgende Anordnung entstand:

Am Durchfahrtgleis 1 liegt der Hauptbahnsteig mit
dem Empfangsgebiude (I). Uber eine Ubergangsbriicke
(I) ist der zweite Bahnsteig zu erreichen. An ihm
liegen Durchfahrtgleis 2 und Rangiergleis 3. Auf Gleis 3

bidude III ist das Stellwerk. In die Gleise 3—6 werd:n
Entkupplungsschienen (A) eingebaut.

Ich habe den Bahnhof mit Industriegleisen bereits
probeweise einmal aufgebaut. Die Gleisanordnung hat
sich dabei gut bewihrt.

Olaf Liehr, Berlin-Pankow

BUCHBESPRECHUNG

WERNER DEINERT

2. erweiterte und iiberarbeitete Auflage, 384 Seiten,
317 Abbildungen, 11 Anlagen; Lederin 9,50 MDN

Die Grundkonzeption der ersten Auflage wurde: vom
Autor weitgehend beibehalten. Der Verfasser behandelt
den Aufbau der elektrischen Lokomotiven und weist
dabei insbesondere auf die groBe wirtschaftliche Be-
deutung der elektrischen Zugférderung hin.

Die inhaltliche Erweiterung der Nachauflage erstreckt
sich vor allem auf die Baubeschreibungen, Bedienungs-
weise, Pflege und Instandhaltung der BR E 11/E 42 der
Deutschen Reichsbahn.

Aus dem Inhalt:

Aufbau des mechanischen Teiles / Elektrische Aus-
riistung einer Wechselstromlokomotive fiir 16%*s Hz /
Elektrische Ausriistung einer Gleichstromlokomotive /
Aufbau der Wechselstromlokomotiven fiir 50 Hz | Aui-
bau elektrischer Lokomotiven fiir verschiedene Span-
nungen, Frequenzen und Stromarten J.I’ Bewihrte elek-
trische Lokomotiven des In- und Auslands / Betrieb
mit elektrischen Lokomotiven.
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Elektrische Lokomotiven

Zu erhalten in jeder Buchhandlung

transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, 108 Berlin

nicht zugrof
nicht zu klein

gerade richtig
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® dap die ldngste Eisenbahn-Drehbriicke
der Welt iiber den Suez-Kanal {fiihrt? Sie
ist zugleich StraBenbriicke und schafft
eine Landverbindung zwischen Asien und
Afrika.

® daBl die bisher angewandte grofite
Wagenliinge fir Personenwagen in Eu-
ropa von 26m durch di¢ neuen DSG-
Speisewagen liberboten wird? Sie betrdgt
21,5 m.

® daB es Lokomotiven gibt, die man als
«die langsamsten der Welt® bezeichnen
muB? Es sind vierachsige Dieselloks mit
360 PS Leistung, die mit einer Geschwin-
digkeit von nur 03 bis 036 kmh, d. h.
5 bis 6 m/min, einen 00t-Wagenzug unter
einer Erz-Verladeanlage verschieben. Die
stufenlose Regelung dieser niedrigen
Fahrgeschwindigkeit bei 2unehmender
Ladelast von 600 bis 2400t filir den Zug
wird durch ein hydraulisches Voith-Zwei-

SIE SCHON....

wandler-Stromungsgetriebe  mit  Kriech-

wandler erreicht. Die von Henschel, Kas-

sel, gebauten Lokomotiven sind im Hafen
von Emden eingesetzt,

Dipl.-Ing. E. Wohllebe, Dresden

(3 Meldungen)

@ dal es in Italien einen Mann gibt, der
mit einer eigenen Eisenbahn zu seinem
Stammlokal fihrt? Der 59jéihrige Mecha-
niker Gino Giuliani aus Codigogo (bei
Fet a/Oberitalien) hat solange gespart,
bis er sich eine Lokomotive und einen
Wagen anschaffen konnte, Die Lok hat
eine Masse von 110t und stammt aus
Deutschland. Mit 10 km/h fihrt der Zug
eine Strecke von 100 m, bis das Gleis vor
einer Gasiwirtschaft endet. (Herr Hans
Schiwietz aus Garbsen/Hann {bersandte
uns einen Zeitungsausschnitt mit dieser
Information.)

@ daB vor 85 Jahren, im Jahre 1880, in
Deutschland die erste Verbundiokomotive
gebaut wurde?

@ dal vor 65 Jahren, im Jahre 1900, auf
der Strecke Berlin—Wannsee—Zehlendorf
der elektrische Versuchsbetrieb aufge-
nommen wurde?

® dal diese Old-Timer-Lok aus dem
Jahre 1920 bis Mitte dieses Jahres vor
dem alten Rathaus in Potsdam als Bau-
heizung verwendet wurde?

Foto: Klaus Haake, Poisdam

342

e

(e

verkehrte vor 121 Jaehren das Vorbild dieser
Namen .Bavaria®.
Foto: Zentralbild Keystone

Auf der Strecke Augsburg—Miinchen
modellgetreuen Lok-Nachbildung mit dem

Thiiringer Landschaft in HO

Nach iiber zweijiihriger Bauzeit ist die 2,00 X 3,00 m grofie Heimanlage fast
fertiggestellt. Als Motiv wurde eine zweigleisige Hauptstrecke, von der eine
Nebenbahn abzweigt, die in einem Kopfbahnhof endet, gewihlt. Die An-
lage stellt eine Thilringer Landschaft dar. Ein Werkanschluf fihrt von der
Nebenbahn zu einer kleinen Fabrik. Ein kleines Bw und ein Giiterbahnhof
bieten interessante Zugbildungsmaoglichkeiten.

Der Bahnhof an der zweigleisigen Hauptsirecke hat vier durchgehende
Gleise an zwei Bahnsteigen. Um den Zugbetrieb abwechslungsreich zu ge-
stalten, sind beide Gleise der Hauptstrecke an verdeckler Stelle (Tunnel)
mit Verzogerungsaufenthalten und Uberholungsgleisen versehen.

Die Anlage wurde in A-Schaltung ausgefiihrt. Vier Stromkreise ermig-
lichen einen regen Zugbetrieb, Zu einem spéteren Zeitpunkt soll eine auto-
matische Zugsicherung eingebaut werden. Insgesamt wurden rund 40m
Gleise, 31 einfache Weichen, 2 doppelte Kreuzungsweichen, 10 Formhaupt-
signale sowie 13 Gleissperrsignale verwendet. Um bei Stérungen an die
schwer zugiinglichen Teile der Anlage zu gelangen, wurde in der Mitte des
Gelindes eine aufklappbare Luke eingebaut. Es wurde versucht, auch die
Kleinigkeiten des groflen Vorbildes, wie Grenzzeichen, Signale Ra 11a/12,
Telegrafendriihte u. a. nachzugestalten. Die Hochbauten bestehen zum Teil
aus frisierten Anlagen-Bausiitzen sowie aus Eigenbauten (Stadthiuser,
Kohlenbansen, Lokschuppen, Bf Steinach).

Der Zugbetrieb wird zur Zeit mit 3 Dampfloks (BR 24, 42 und 75), 1 Klein-
diesellok (BN 150) sowie 3 Triebwagen (VT 98 — Fleischmann, VT 135 062
und VT 137 112) durchgefiihrt. Dieser Park wird demniichst durch eine V 60
und eine V 180 (Eigenbau) erganzt. Der Wagenpark besteht aus 80 Achsen
Giiterwagen sowie 4 Reiseziigen (1 DB 13, 5 Buv, 5 Biu und 5 Eigenbau-
Rekowagen B 3g).

Die Anlage ist jedoch noch nicht vollsiindig; so ist geplant, durch eine
automatische Zugsicherung und ein Gleisbildstellwerk den Zugbetrieb zu
vereinfachen. Eine Drehscheibe und ein EDK 6 werden ebenfalls in weiterer
Zukunft gebaut.

Wolfgang Kunert, Berlin
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® Bild 1 Blick auf Bf Weifibach und
Nebenbahn nach Steinach. Die Dieselklein-
lok jiahrt einen Uberfiihrungszug nach
Weifibach,

® Bild 2 Von Steinach kommend, fdhrt
der Schienenbus in den Bf Weifbach ein.

® Bild 3 Blick auf Steinach, Die Hinter-
grundkulisse erweckt einen plastischen
Eindruck

® Bild 4 Nach durchgefihrter Restaurie-
rung verldfit die Lok der BR 24 das Buw,
um einen Reisezug zu ilbernehmen.

Fotos: W, Kunert



interessantes von den eisenbahnen der welt + g

Auf der azweitlingsten 760-mm-Schmalspurstrecke Uster- P
reichs, der Murtalbahn, dampft es noch tichtig. Vor ihrem
Lok-Schuppen in Manterndorf wurde die U11 bzw, UBB 258
«geschossen™.

Die Cin2t-Lok hat einen Treibrad-Durchmesser von 800 mm
und einen Zylinder-Durchmesser von 290 mm: der Wasser-
vorrat betriigt 3,2 m3, der Kohlevorrat 1,7 m3, die Dienst-
masse 24,2t und die Hochstgeschwindigkeit 35 km h.

Foto: Dr. H. ). FeiBel, Hanou

4 Aus den Anfdngen des oustralischen
Eisenbahnwesens stammt die abgebildete
Schmalspurbohn. In einem Jugendpark
in der Mdhe von Melbourne wird sie
jetzt als Fortbewegungs- und Lehrmittel
verwendel,

Foto: R. Herrmann, Berlin

«Médchen fir alles” ist diese kréftige englische Rangier- P
Diesellokomotive, die bei den jungen Eisenbahnern beliebt

ist, weil sie nicht so viel Schmutz macht wie die alte Mid-
land-Lok.

Fote: D. G. Patemann, Bedfort England

EngLAND
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Dipl.-lng. oec. MAX KINZE, Berlin

FUR
UNSER
LOKARCHIY

Zweisystem-Elloks der Baureihen BB 25100

und BB 25200 der SNCF

Jnextposo3u un aAsym cucremam cepitw BB-25100 w BB-25200 Foc. ®panuyskoit Xen [lop.
Electric locomotives for two-systems of series BB 25100 and BB 25200 of SNCF

Locomotives électrigues pour deux systemes des séries BB 25100 et BB 25200 de la SNCF

Die Strecken der Franzosischen Staatsbahn sind zu
zwei Drittel mit 1500 V Gleichstrom und zu einem Drit-
tel mit 25 kV 50 Hz Wechselstrom elektrifiziert. Durch
die Verwendung verschiedener Stromsysteme entstan-
den an den Ubergangsstellen erhebliche Schwierigkei-
ten. Um eine Unterbrechung der Zugforderung beim
Uberfahren der Netzgrenzen zu vermeiden, war es un-
umginglich, Elloks 2zu entwickeln, die sowohl mit
Wechselstrom als auch mit Gleichstrom betrieben wer-
den kénnen. Die Zweistromsystem-Elloks BB 25 100 und
BB 25200, die bei Stromentnahme sowohl aus der
25-kV-50-Hz-Einphasenwechselstrom- als auch aus der
1500-V-Gleichstrom-Fahrleitung mit voller Leistung ar-
beiten kénnen, entsprechen der besonderen Aufgabe der
SNCF. Bis zum 1. Juni 1965 waren 71 Elloks dieser
Bauart in Auftrag gegeben worden; einige davon sind
bereits in Dienst gestellt.

Die BB 25100 und 25200 sind eine Kombination der
1500-V-Gleichstromlok BB 9200 mit der BB 16 000 fiir
Einphasen-Wechselstrom, Die Bauartbezeichnung ergab
sich aus der Addition 9200 4 16 000. Bei der Konstruk-
tion der 25100 kam es darauf an, die Lokmasse der
schwereren der beiden Elloks (BB 16 000) nicht zu iiber-
schreiten, obwohl eine doppelte elektrische Ausriistung
zu installieren war.

Der Fahrzeugkasten wurde mit nur geringen Ande-
rungen von der BB 16 000 tibernommen. Abweichungen
ergaben sich nur, soweit sie durch die veriinderte elek-
trische Ausriistung der Lok erforderlich wurden sowie
durch eine Verstirkung der Stirnwinde der Fiihrer-
kabinen mit 8 mm dickem Blech. Durch technische
Verbesserungen gelang es dennoch, die Gesamtmasse
niedriger als die der BB 16 000 zu halten. .
Der Hauptbestandteil des Fahrzeugkastens ist ein mit-
tragender H-férmiger Rahmen, der aus zwei Rahmen-
wangen von 2 mm Stahlblech besteht, die horizontal
stark versteift und verstrebt sind. Der Aufbau besteht
aus zwei widerstandsfihigen und mit dem Rahmen ver-
bundenen Endstiicken und aus einem groflen Mittel-
teil, das mit diinnen, vollstindig zerlegbaren Stahl-
blechscheiben gebaut ist. Dank dieser gemischten Bau-
weise sind die Untersuchungs- und Reparaturarbeiten
viel leichter und bequemer auszufiihren als bei der
BB 16 000.

Die Drehgestelle sind mit zwei Federstufen und Pendel-
aufhiingung versehen und durch Kardanantrieb und
durch die mit der sogenannten ,Jacquemin-Tiefanlen-
kung® hergestellte Kasten-Drehgestell-Verbindung ge-
kennzeichnet. Die Getriebelibersetzung ist auf ;—?
gebracht worden, um auch bei Gleichstrombetrieb hohe
Kennziffern zu erhalten.
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Die Fahrmotoren vom Typ TO 1365 sind ebenfalls die
gleichen wie bei der BB 16 000. Flir Wechselstromtrak-
tion sind sie parallel geschaltet und fiir Gleichstrom-
betrieb in Reihen- und Parallel-Reihen-Schaltung. Fir
die Wechselstromloks waren sie fiir eine Spannung von
etwa 1000 V und eine Stromstirke von 1040 A ausge-
legt. Bei Gleichstrom tritt ein Leistungsabfall ein; er
konnte jedoch durch Erhohung der Stromstiirke auf
1200 A sehr gering gehalten werden. Die Motormasse
der BB 25 100 betriigt 3250 kg. Die Fahrmotoren haben
6 Pole, Kompensationswicklung und eine vollstindige
H-Isolierung erhalten.

Der Fahrmotoren-Einphasenstromkreis gleicht dem-
jenigen der BB-16 000-Lokomotive. Er verlduft von den
Stromabnehmern {iber das Stufenschaltwerk, den
Gleichrichter und die Glittungsdrossel zu den Motoren.
Der zwischen den Rahmenwangen unter Flur einge-
brachte Transformator (4400 kVA) ist neu konstruiert.
Durch eine neuartige Isolation der Wicklung konnte
die zuldssige Erhitzung um 15°C erhoht werden. Ein
weiterer Vorteil besteht in einem Raumgewinn und in
einer Verringerung der Masse des Transformators bei
gleichbleibender Leistung. Gegeniiber der BB 16 000 be-
triagt die Masse-Einsparung iiber 2 t. Die Masse des
Transformators einschlieBlich Ol, 25-kV-Spannungs-
stufenschaltwerk und mechanisch-pneumatischer Ser-
vosteuerung, Olpumpe und Kiihlaggregat liegt jetzt
bei 9 t.

Der mit schwenkbaren Kupferradiatoren ausgestattete

Bild 1 Zweisystem-Ellok 25 201

Foto: K. Pleiffer, Wien




Bild 2 Mafskizze der Zweisystem-Ellok 25 101 (Mafistab 1: 120)

Daten der Fahrmotoren

Dauer- Stunden-
betrieb betrieb

Bei Stromentnahme aus
Einphasenwechselstrom-
Fahrleitungen

Spannung 920V 920 v

Stromstirke 1040 A 1120 A

Leistung an der Welle 905 kW 972 kW

Bei Stromentnahme aus

Gleichstrom-Fahrleitungen

Spannung ™m0 v KE1AY

Stromstédrke 1200 A 1290 A
850 kW 912 kW

Leistung an der Welle

Gleichrichter ist in zwei halbkreisférmigen Blécken mit
je 112 Dioden montiert. Von den in den Bliécken auf-
gereihten und von Motoren angetriebenen Liuftern
wird reihenweise auch der Trafo-Olkiihler beliiftet.

Bei der BB 16 000 und der BB 20 005, dem Prototyp der
BB 25 100, waren noch Ignitron-Gleichrichter verwen-
det worden. Sie wurden, der neuzeitlichen Technik ent-
sprechend, bei der 25100 durch Silizium-Gleichrichter
ersetzt.

Der Fahrmotoren-Gleichstrom besteht aus einem ein-
zigen Block (aus diinnem Stahlblech), der iiber dem
Trafo steht und alle Gerdte enthilt, die fiir die von
der 1500-V-Fahrleitung gelieferten Speisung der Mo-
toren notig sind: Ultraschnellschalter, Schiitze, Uber-
gangsschalter und Ausschalter, beliifteter Rheostat, Re-
lais usw. Die Masse des gesamten Gleichstromblocks
betrdgt 3200 kg. Der Widerstandsbremsungskreis wirkt
bei Stromabnahme aus Einphasen- oder Gleichstrom-
Fahrleitungen.

Die Hilfsgruppen (der Verdichter und die Hauptliifter)
arbeiten mit 1500 V Gleichstrom und bekommen ihren
Strom entweder direkt aus der 1500-V-Fahrleitung oder
aus der 1500-V-Wicklung des Trafos iiber einen Hilfs-
gleichrichter. Die nur mit Wechselstrom arbeitenden
Hilfsgeriite (Olpumpe, Gleichrichterliifter und Olkiihler)
werden iiber Niederspannungs-Gleichstrommotore an-
getrieben.

Die Lokomotiven BB 25 100 und BB 25 200 tragen zwei
Einholm-Stromabnehmer, von denen der eine Wechsel-
strom und der andere Gleichstrom abnimmt, Ein auf
dem Dach befindlicher Kommutator isoliert bei Fahrt
mit Wechselstrom den Gleichstromkreis. Jeder der un-
abhiingigen Stromabnehmer kann auch fiir die Fahrt in
der anderen Stromart dienen; in diesem Fall verrin-
gert sich jedoch die Leistung, und die Geschwindigkeit
sinkt ab.

Die Bedienung der Loks ist einfach. Zum Anheben der
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Stromabnehmer wird der Schalter fiir die betreffende
Stromart, unter der sich die Lok befindet, betiitigt. Es
gibt folglich in jeder der sich an den beiden Enden
befindenden Fiihrerkabinen zwei Schalter. Dagegen ist
nur ein Fahrt/Bremsungshandrad aut jedem Fiihrer-
stand vorhanden, das sowohl bei Gleichstrom- als auch
bei Wechselstrombetrieb zu bedienen ist. Die Fahrt-
regelung erfolgt in 32 Stufen, die Bremsung durch Dre-
hen des Handrades in der Gegenrichtung iiber die Stel-
lung ,0“ hinaus in 18 Stufen.

Die BB25100- und 25 200-Hochleistungs-Zweistrom-
Elloks entsprechen verschiedenen Betriebsmaglichkeiten:
Die BB 25100 bieten fiir den Giiterzugdienst besonders
giinstige Eigenschaften. Die Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 130 km/h; bei einer Steigung von 10"y, kann sie
eine Zugmasse von 1650 t beférdern. Die BB 25 200
wurde als Schnellzuglok fir eine Geschwindigkeit von
160 km/h entwickelt. Einen Reisezug mit 880 t kann sie
noch mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h auf einer
Steigung bis zu 3 %, unter Gleichstrom und bis zu 4,8 %y
unter Wechselstrom fahren.

Die BB 25200 unterscheidet sich von der 25100 u. a.
durch leichtere Fahrmotoren, durch die Verbindungs-
einrichtung der elektrischen und der pneumatischen
Bremsen sowie durch das Vorhandensein einer durch
Ankershuntung arbeitenden und elektronisch gesteuer-
ten Schleuderschutzeinrichtung.

Literatur: La Vie du Rail, Paris
Technische Daten

Gesamtmasse t 84
Linge tiber Puffer mm 16 200
Raddurchmesser mm 1250
Achsstand eines Dreh-

gestells mm 3200
Abstand der Dreh-

gestellmitten mm 9200

BB 25100 BB 25 20(

Dauerleistung bei Strom-

entnahme aus Einphasen- 3620 kW 3620 kW

wechselstrom-Fahrleitungen (4920 PS) (4920 PS)
bei einer Geschwindigkeit

von 73 km'h 87Tkm'h

und einer Zugkraft am

Zughaken von 17 748 kp 14 892 kp
Dauerleistung bei Strom-

entnahme aus Gleichstrom- 3400 kW 3400 kW

Fahrleitungen (4600 PS) (4600 PS)
bei einer Geschwindigkeit

von 57 km'h 68 km/'h

und einer Zugkraft am

Zughaken von 21 216 kp 17 850 kp

Ubersetzungsverhiltnis 73/21 73/25
Hichstgeschwindigkeit 130 km'h 160 km'h
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S Sachsenmeister”-&rzeugnisse
Sach ter“-€rzeug

fur Einzel- und Gemeinschaftsanlagen, Spur HO und TT

Moderne StraBenleuchten
Signalbriicken
Lichtsignale

Formsignale

Verlangen Sie diese bei Ihrem Fachhandel!

‘ WwOACHSENMEISTER" METALLBAU = Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen/Sa

Besuchen Sie

Fiir
Ihren. Fachhéindler] Freunde der

Stromabnehmer
tir die

halten wir ein umfangreiches Angebot von Modell-
NenngroBe TT

bahnen und Zubehér bereit.

i wHaus des Kindes" Spezialverkaufsstelle
N am Strausberger Platz wSpielwaren”
" " L
PGH Eisenbahn-Modellbau, !‘1 Fiankfurtor-Allee 54
99 Plauen im Vogtl. DK
EX
k4

KrausenstraBe 24 - Ruf 56 49

owo - M od el Ie Unser Angebot umfaBt ein reichhaltiges Sorti-

s mentderverschiedensten HO-und TT-Modelle
bewahrt sowohl im Fertigbau als auch in zusammen-
b h stellbaren Bausatzen. Alle OWO-Modelle
ege rt zeichnen sich durch originalgetreue Gestal-
Unser Prospekt fiir 1965 wird lhnen tung und moderne Farbgebung aus.

bei Ubersendung von 0,05 MDN Riick- OWO-Vollplastik-Modelle kommen aus dem
porto kostenlos zugesandt Erzgebirgischen Spielzeugland

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik | Abt. OWO Spielwaren | Olbernhau/Erzgeb.
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Beachten Sie bitte in der Fernsehreihe .Tausend Tele-Tips" die
Kurzfilme unter dem Motto ,Kleine Bahn - ganz groB" an fol-
genden Tagen:

11, 14, 18, 21, 25., 28, November

2, 5, 9,12 Dezember

g,
g At YA Y A
mw:wzwrm

D e s —

DEWAG — BERLIN 65

Dieses Erlebnis am Bildschirm gibt jung und alt manchen wertvollen Tip fiir spezielle Geschenkwiinsche.

F@ . U. Schu bert Alleinige Anzeigenannahme:
Fachgeschéft fiir
( ’ 8053 Dre?deon,DHEijtallc:: ?1 h:: zzhiilcrpic'..'] D EWAG werbung

Vertragswerkstatt aller {ihrenden Fabrikate

102 Berlin, Rosenthaler Strafle 28-31

EUKT 2 il
eleion
© 53 907 49 Ruf 42 5591

I DAS FACHGESCHAFT FUR TECHN. SPIELWAREN und alle DEWAG-Betriebe
Modelleisenbahnen u. Iubehdr/Techn.Spielwaren in den Bezirksstadten der

"‘ Piko-Vertragswerkstatt Kein Versand Deutschen Demokratischen Republik

A 1055 BERLIN, Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

. machen so viel Freude - Es ist eben alles dran!

Fordern Sie kostenlosen Prospekt und Lieferprogramm

H. AUHAGEN K G, 934 Marienberg / Erzgebirge
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Herr Alfred Fehrmann aus
Glauchou/Sa. ist der Erbouer
der  USA-Gasturbinenlokomo-
tive. Er schreibt uns dozu: ,Ein
Freund und ich haben uns vor
langerer Zeit je ein Modell
der amerikanischen  Gastur-
binenloks gebout, welche die
«Big Boys" (siehe Heft &65)
abgeldst hoben.
Die Modelle sind mit je 4 Mo-
toren und Drehgestellen ous-
geristet. Dozu wurden jeweils
twei Modelle der belgischen
Diesellok von Piko mit Gummi-
antrieb verwendet; fir den Ol-
kessel naohmen wir ebenfalls
die gleichen Drehgestelle, aber
ohne Motor, Die Gehéuse bau-
ten wir ous Poppe und Sperr-
holz.”

Foto: Alired Fehrmann

Zum Bou des Modells der
V180 wurde Herr Karl-Heinz
Mann aus Dresden angeregt
durch den Beitrag von Walter
Hauschild im Heft 12/64, Seite
377. Schwierigkeiten machten
die Beschriftung und die ge-
bogenen Eckscheiben, Die Be-
schriftung wurde durch Fotos
ersetzt, nur die Eckscheiben
sind nicht gelungen (siehe
Bild).

Grundbestend ist eine kom-
plette V 200; sonst sind die
Arbeitsginge &ahnlich denen
der im Heft 12/64 beschriebe-
nen; farbengefiillte Drahiringe
sind die Lampenkdrper,

Foto: Karl-Heinz Mann

Zwei Lokomotiven der Baureihe
62 baute Herr Ulrich Toppe ous
Rostock. Wéhrend eine ledig-
lich Piko-Treib- und -Kuppel-
achsen und einen Pikomotor
erhielt, setzte er in die andere
ein komplettes Getriebe der
BR23 ein. Doneben wurden
viele Kleinigkeiten ergdnat.
Trotzdem zeigt das unbestech-
liche Auge der Kamero, doB
verschiedene Details noch mo-
dellgerechter werden missen.

Foto: Ulrich Toppe






